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Юрий Васьков: 


"Государство должно сформировать 
экономически выгодные и 
инвестиционно привлекательные 
пути развития портовой отрасли" 


В феврале министр инфраструктуры А. Пивоварский в ходе встречи с 
административно-хозяйственным активом Одесской области сообщил, что заме- 
стителем министра инфраструктуры будет назначен Васьков Ю.Ю. На заседании 
правительства 4.03.2015 г. кандидатура Васькова Ю.Ю. была одобрена. На новой 
должности Васьков Ю.Ю. будет курировать морехозяйственный комплекс. Это 
назначение вполне закономерно — Юрий Васьков выходец из портовой сферы. 
Он прошел путь от диспетчера Одесского морского торгового порта до его началь- 
ника. После вступления в силу портовой реформы успешно трудился на руково- 
дящих должностях в ГП "АМПУ". Т.о., Юрий Юрьевич знаком с работой порто- 
вой сферы изнутри, что и обусловило тему беседы о существующих проблемах 
и реформировании морехозяйственного комплекса Украины, о механизмах при- 
влечения инвестиций в портовую отрасль и путях ее дальнейшего развития. 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 





ТЕМА НОМЕРА 





— МНакануне Вашего назначения заместителем 
министра инфраструктуры в журнале "Транспорт" была 
опубликована статья о проблемах реализации порто- 
вой реформы. В статье были поставлены конкретные 
задачи, которые необходимо решить, чтобы портовая 
реформа "работала". Став заместителем министра, как 
Вы видите возможности реализации этих задач? 





аиестикель миние тра инфрастру уктурый 


— Надо сказать, что каждое из предложений, кото- 
рое содержится в этом материале, на сегодня уже 
несколько расширено с учетом того, что после статьи 
прошло некоторое время, и каждое из них имеет свой 
прописанный алгоритм реализации. Если мы говорим о 
том, что необходимо что-то корректировать на уровне 
Министерства инфраструктуры, то это четкая проце- 
дура. На уровне КМУ — это тоже прописано соответ- 
ствующими регламентами. Если нужно модернизиро- 
вать законодательство, то существуют соответству- 
ющие пути решения этих вопросов. Поэтому ничего 
нового я не придумаю и сам не имею полномочий при- 
нять решения за КМУ или ВР. Находясь на своей долж- 
ности, я могу более активно и целенаправленно эти 
вещи инициировать и, надеюсь, получать поддержку 
министра (прим. ред. — Андрея Пивоварского), других 
министерств и, соответственно, доводить эти решения 
до конца. 
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Если вернуться к основной проблеме, с которой 
сегодня столкнулась отрасль, — это, прежде всего, 
незавершенная реформа, которая прошла основную 
точку невозврата. Была проведена реорганизация, 
но она не была реализована до конца, а именно не 
были приняты ряд основополагающих нормативно- 
правовых актов для того, чтобы реформа была осу- 
ществлена так, как это предусматривал Закон "О 
морских портах Украины", принятый в 2012 г., всту- 
пивший в силу в 2013 г. 

Первое — реформу необходимо завершить в части 
нормативно-правовых актов, чтобы все заработало 
так, как оно должно работать. В то же время реформа 
требует изменений уже применительно к тому, что мы 
с вами находимся в 2015 г. За это время стало понят- 
ным, какие вещи необходимо доурегулировать, что 
конкретно нужно сделать на уровне КМУ и законода- 
тельства. Мы ни в коем случае не должны останав- 
ливаться на том, что принятый в 2012 г. закон — это 
догма. Это абсолютно не так. Любая реформа дина- 
мична. Если посмотреть, сколько изменений вносят в 
базовые законы, то это десятки законов и подзакон- 
ных актов, которые реализуются ежегодно для посто- 
янной модернизации законодательства под существу- 
ющие реалии. Такая же ситуация и здесь. Первым 
пунктом нужно поставить то, что не сделали в 2013 г.., 
при этом сделать это необходимо срочно: определить 
границы территории портов и акваторий, разработать 
механизм привлечения инвестиций и их компенсации, 
оптимизировать тарифные условия работы стивидо- 
ров и ставки портовых сборов. 

В настоящее время у нас есть целый пакет изме- 
нений, который необходим с учетом прожитых двух 
лет. Стало очевидно, что нужно докорректировать те 
направления, которые, прежде всего, связаны с соз- 
данием условий для развития портового сектора. 
Наша цель — это развитие, это обновление инфра- 
структуры, это создание добавочной стоимости и 
условий для грузооборота. С этим у нас, к сожалению, 
проблематично, потому что до сих пор современных 
и, главное, быстрых условий для привлечения инве- 
стиций нет. 

— С вашей точки зрения, какие нужно предпри- 
нять первоочередные шаги для привлечения инвести- 
ций и создания комфортных условий для ведения биз- 
неса в портовой отрасли? 

— Прежде всего, необходимо создание соот- 
ветствующего нормативного поля, которого нет в 
Законе "О государственно-частном партнерстве". 
Он на практике не работает. В рамках того закона 
нет ни одного реализованного проекта в морехо- 
зяйственном комплексе и, насколько я знаю, ни 
одного реализованного вообще в государстве, на 
базе именно государственно-частного партнер- 
ства. 
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Все формы государственно-частного партнер- 
ства должны быть понятны и работать на базе уста- 
новленных сроков, которые должны четко выдержи- 
ваться. Решение о том, какая форма применима к 
конкретному государственному активу, необходимо 
принимать, основываясь на экономическом анализе. 
Где-то это может быть аренда, 
где-то наиболее полезна для 
объекта может быть концессия, 
где-то выгодна приватизация 
какого-то актива, но не порта. 
Порт — понятие географиче- 
ское, поэтому порт со вступле- 
нием в силу закона поменял 
свой статус. Если говорить о 
приватизации, то можно гово- 
рить только о стивидорных 
нестратегических активах. Это 1 
тот случай, когда достаточно 
часто происходит подмена 
ПОНЯТИЙ. 

Мы должны рассматривать 
развитие в двух плоскостях. 
Первая — государственные 
объекты, требующие разви- 
тия, и модернизации, и при- 
влечения частных инвестиций. 
Это и будет некий механизм 
государственно-частного парт- 
нерства (ГЧП). Именно при- 
менительно к нему государ- 
ство должно создать условия 
и для аренды, и для совмест- 
ной деятельности, и для кон- 
цессии, и для приватизации, а 
далее выбирать, что выгодно 
в том или ином случае, бази- 
руясь на экономике, базируясь 
на инвестиционной привлека- 
тельности и социальных гарантиях для коллектива. 
Вторая — это полностью частные активы, которых 
очень много в отрасли, которые созданы полностью 
за частные средства и которым тоже нужно дать 
понятную возможность для развития и для даль- 
нейшего инвестирования. Мы должны одинаково 
помогать привлечению инвестиций как в государ- 
ственную инфраструктуру, так и в частную, которая 
уже есть и которая хочет далее развиваться. Госу- 
дарство должно создать условия, чтобы частные 
инвесторы могли создавать собственную правиль- 
ную инфраструктуру. Хотят они строить причалы, 
давайте находить модель, как они за свои деньги 
будут строить причалы. Хотят они дальше модерни- 
зировать свои акватории, нужно находить вариант, 
как они это будут делать. Это два направления, по 
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которым государство должно сформировать эконо- 
мически выгодные и инвестиционно привлекатель- 
ные пути развития портовой отрасли. 

— Возможные формы ГЧП вы рассматриваете 
только в разрезе инфраструктуры, либо возможны 
еще какие-то иные формы сотрудничества? 





В частности, предприятия совместной деятель- 
ности, которые активно работали в портах, рассма- 
тривали как преддверье возможных форм разви- 
тия государственно-частного партнерства (ГЧП), 
насколько сегодня это актуально? 

— В Законе "О морских портах" есть статья, в 
которой указано, что частное инвестирование в раз- 
витие портовой инфраструктуры осуществляется на 
условиях договоров концессии, аренды, совместной 
деятельности и других видов инвестиционных дого- 
воров. Это прописано в законе. Если мы посмотрим 
в суть каждой процедуры, то совместная деятель- 
ность согласно законодательству исключает заклю- 
чение новых договоров с 2013 г. Соответственно, 
надо менять закон, чтобы эта возможность появилась 
вновь. Если мы говорим о концессии, то процедура 
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достаточно сложная, крайне забюрократизирован- 
ная и она непреодолима для ряда предприятий, ряда 
инфраструктурных объектов, особенно небольших. 
Концессией очень много занималось министерство, 
но многочисленные согласования с другими органами 
исполнительной власти, сложные процедуры при- 
водят к тому, что инвесторы не уверены, что достиг- 


нут конечной точки, следуя данной процедуре. Этого 
момента они попросту могут не дождаться и пойти 





купить частный актив, который будут развивать. В 
этом случае они будут строиться, и это хорошо, но 
строиться они будут за пределами морских государ- 
ственных объектов. При этом что делать государству? 
Нужны процедуры. Что касается аренды, в некото- 
рых случаях она применима и работает, к примеру, в 
Одессе, Николаеве, Ильичевске, но также она содер- 
жит ряд сложностей, с которыми сталкиваются инве- 
сторы, особенно когда им нужно привлекать значи- 
тельное финансирование. Поэтому каждая форма 
требует модернизации на уровне законодательства 
для того, чтобы было быстро и понятно. Сроки должны 
быть конкретными и должна существовать ответ- 
ственность за их несоблюдение. Если процедура не 
имеет сроков и никто не несет ответственности, она 
не работает. 
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— Вы были одним из инициаторов и активно про- 
двигали внедрение Информационной системы пор- 
тового сообщества (ИСПС) в портах. На каком этапе 
сейчас находится внедрение ИСПС и каковы ее пер- 
спективы? 

— ИСПС работает сейчас в трех портах: Одессе, 
Ильичевске и "Южном". К системе активно подключа- 
ются частные портовые операторы, например компа- 
ния "ТИС", также подключился Ильичевский морской 
рыбный порт. Наша задача — инте- 
грация системы во всех морских 
портах. Если говорить о корруп- 
ционных явлениях, то эта система 
показывает, как можно бороться не 
со следствием, а с причиной. При- 
чина возникновения коррупционных 
предпосылок — чрезмерный контакт 
клиентуры с чиновниками. Пока этот 
контакт существует, предпосылки 
могут быть, или, как минимум, в 
этом могут обвинять. Если система 
документооборота и прохожде- 
ния строится так, что при помощи 
современных технологий, электрон- 
ных цифровых подписей и соответ- 
ствующих П-процедур происходит 
обмен документами, получение раз- 
решительных отметок прохождения 
всех процедур согласования без 
необходимости персонального кон- 
такта, то мы рубим основной корень 
’ зла — личный контакт. Если этого 
не будет, то говорить не о чем. Все 
работает, все подконтрольно, четко 
фиксируются сроки подачи заявок, 
получения ответов. Понятно, почему 
то или иное действие совершается, 
понятно, кто его инициирует, соот- 
ветственно, можно контролировать 
процесс и вести статистику на всех 
этапах. Когда это бумажный хаос, 
с десятками, а то и с сотнями доку- 
ментов, подписей, которые нужно собирать по каж- 
дому контейнеру, установить потом четкую ответ- 
ственность за сроки, за их нарушения достаточно 
сложно. Эта система (прим. ред. — ИСПС) — аналог 
того, что происходит в Европе, ее реализация прохо- 
дит при участии Европейской экономической комис- 
сии ООН, которая помогает лучшим европейским 
опытом, потому это пример реформирования источ- 
ника проблемы, а не последствий. 

Решит ли она все проблемы? Нет. Система заме- 
нила документооборот бумажный на электронный, 
убрала человеческий контакт, но система не может 
поменять — законодательство. — Законодательство 
несовершенно. Поэтому для того, чтобы все рабо- 
тало, как мы хотим, как это работает в Европе, не 
хватает четких критериев: сократить количество 
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участников, которые участвуют в оформлении груза 
и судов в портах, обозначить четкую ответствен- 
ность и четкие сроки. Ответственность за сроки про- 
ведения контрольных процедур и ответственность за 
чрезмерные действия или операции, которые ини- 
циирует та или иная служба. Это должно быть про- 
писано. Например, если назначен досмотр, тот, кто 
его назначил, должен отвечать или заплатить, если 
этот досмотр безрезультативный. Тогда все будут 
к этому внимательно относиться и будут требовать 
досмотр там, где есть реальные риски. Итак, основ- 
ные тезисы эффективной работы системы — сокра- 
щение количества участников, четкое установле- 
ние сроков, ответственность за их невыполнение и 
ответственность за процедуры контроля, в том числе 
и материальная. Всем этим мы пытаемся зани- 
маться, но эти документы издавались не Министер- 
ством инфраструктуры, соответственно, министер- 
ство не может их самостоятельно отменить. Все это 
находится в руках смежных органов, с которыми мы 
находимся в диалоге. Там наблюдаются постоянные 
кадровые ротации и перемены, это является сдержи- 
вающим фактором для доведения до конца вопроса 
и получения качественных документов, которые 
приведут процедуру в согласие с европейской 
практикой. 

— Гаким образом, одной из основных проблем 
является несоответствие законодательной базы? 

— Не только, также отсутствие системы полномо- 
чий и ответственности должностных лиц. Полномочия 
есть, а ответственности нет. 

— На сегодняшний день как вы можете оценить 
ситуацию с транзитом в портах? 

— Общая ситуация в стране, военные действия 
на востоке Украины негативно влияют на транзит- 
ные грузопотоки. Сейчас нужно понимать, что с уче- 
том сегодняшней обстановки для транзита, который 
имеет шанс перемещаться через Украину, особенно 
важным фактором является упрощение процедур на 
границах. 

— Каковы перспективы развития контейнерных 
перевозок в Украине? 

— Если мы говорим об импортных грузопотоках, 
то в силу ряда обстоятельств они падают. В аннекси- 
рованный Крым и на восток контейнеры доставлялись 
преимущественно из портов Большой Одессы. Соот- 
ветственно, временная потеря этого рынка отразилась 
в виде потери объемов, которые туда направлялись. 
Колебание курса — это серьезный удар для импор- 
теров, а это, можно сказать, основные клиенты. И, 
думаю, дополнительный импортный сбор не добавил 
объемов импорта. Плюс покупательная способность 
граждан. Относительно экспорта контейнеров, то экс- 
портировала Украина в основном зерно, металлур- 
гическую и рудную продукцию навалом, в контейне- 
рах и лес, в том числе кругляк, другие грузы. В целом 
эти объемы тенденции падения не имеют, но есть 
ситуация, связанная с дефицитом порожняка. Когда 
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был импорт, был соответствующий объем, поэтому 
контейнерные линии перестраивают работу, чтобы 
порожние контейнеры просто привозить в Украину и 
затем забирать их на экспорт. 

Для контейнерного рынка 2015 г., вероятно, будет 
тяжелым. 

— Как продвигается решение вопроса о создании 
специальных экономических зон в портах? 

— Создание свободных или специальных экономи- 
ческих зон мы рассматриваем не как механизм опти- 
мизации налогов, а как создание дополнительной 
инвестиционной привлекательности портового сек- 
тора. То, о чем мы говорили в первой части интер- 
вью — отсутствуют понятные процедуры, безопасные, 
защищающие инвесторов. Статус свободной/специ- 
альной экономической зоны эту проблему решает. 
Базовые принципы закона о специальной зоне гово- 
рят, что инвестор получает четкую дорожную карту 
согласования инвестиционного проекта, которая, как 
правило, передается в полномочия местным орга- 
нам, это большой плюс. Второе — инвестор получает 
возможность четко и прозрачно оформить землю на 
период реализации, и инвестор имеет право защиты 
своих инвестиций. Эти специальные инвестиционные 
зоны должны быть во всех морских и даже речных 
портах, они позволят создать благоприятные условия 
для привлечения инвестиций. Сейчас в соответствую- 
щих комитетах ВР рассматривается несколько зако- 
нопроектов, но один из пунктов нашей программы, 
которую я в дальнейшем буду пытаться реализовать, 
— это непосредственно распространение механиз- 
мов специальных инвестиционных зон во всех пор- 
тах. Специальные инвестиционные зоны перестанут 
быть нужны, когда во всем государстве будут соз- 
даны такие же условия, как мы хотим в портах. Это 
перспектива. Пока же массив документов и законо- 
дательных актов быстро не поменяют, а порты нужно 
развивать уже сегодня, мы предлагаем этот инстру- 
мент (прим. ред. — свободная/специальная экономи- 
ческая зона) как такой, который позволит улучшить 
ситуацию в портовой отрасли. 

К слову, программа действий относительно мор- 
ской отрасли, которую, я надеюсь, мы в ближайшее 
время утвердим, — это не монопродукт, это не мнение 
одного человека. Это то, что накоплено, систематизи- 
ровано, услышано от всех небезразличных к судьбе 
морской отрасли организаций, юридических и физи- 
ческих лиц, международных организаций, торговых 
палат, как украинских, так и международных, работо- 
дателей, профсоюзов, участников рынка, на базе чего 
мы создали дорожную карту, в которой определено, 
что нужно делать, полностью отвечающую европей- 
ской практике. 

Надеюсь, что в ближайшее время мы ее открыто 
презентуем. 


Беседовала 
ХРУСТАЛЕВА Виктория 
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А. Пивоварский встретился 
с Чрезвычайным и 
Полномочным Послом 
Австрии в Украине 


16.03.2015 г. в Киеве министр инфраструктуры 
Украины А. Пивоварский и Чрезвычайный и Полно- 
мочный Посол Австрийской Республики в Украине 
В.Д. Хайм обсудили вопросы деятельности авиаадми- 
нистраций Украины и Австрии. На встрече в т.ч. при- 
сутствовали директор Департамента международного 
сотрудничества А. Нестеренко, председатель Гос- 
авиаслужбы Д. Антонюк, директор Г "Украэрорух" 
Д. Бабейчук, торговый атташе посольства Австрии в 
Украине 3. Вайдлих. 

А. Пивоварский отметил, что рассчитывает на 
ратификацию в ближайшее время государствами- 
членами ЕС и Украиной Соглашения об Общем авиа- 
ционном пространстве. Со своей стороны Чрезвычай- 
ный и Полномочный Посол Австрийской Республики в 
Украине выразил надежду, что подписание Соглаше- 
ния должно стать очередным шагом на пути к разви- 
тию рынка авиаперевозок. 

В ходе встречи стороны пришли к выводу о необ- 
ходимости проведения переговоров авиаадминистра- 
ций обеих стран для обсуждения вопросов совмест- 
ного использования воздушного ПЕ 
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Украина намерена развивать 
сотрудничество с Турцией 


20.03.2015 г. Премьер-министр Украины А. Яценюк 
провел встречу с президентом Турции Р.Т. Эрдога- 
ном, находившимся с визитом в Киеве. Стороны в т.ч. 
обсудили актуальные вопросы двустороннего сотруд- 
ничества в торгово-экономической, энергетической и 
военно-технической сферах. 

Также 20.03.2015 г. состоялась встреча вице- 
премьер-министра Украины-министра регионального 
развития, строительства и жилищно-коммунального 
хозяйства Украины Г. Зубко с вице-премьер- 
министром Турции А. Бабаджаном. В ходе встречи 
стороны обсудили вопросы активизации и укрепления 
торгово-экономических отношений между Украиной и 
Турцией. В т.ч. обсуждалась необходимость усиления 
работы в направлении налаживания государственно- 
частного партнерства. 

"В Украине есть много инфраструктурных проек- 
тов, которые нужно реализовывать. Кроме того, стоит 
задача по восстановлению Донбасса. И в этих вопро- 
сах опыт и инвестиции Турции могут нам помочь", — 
отметил вице-премьер-министр Украины. 

Г. Зубко выразил надежду, что уже в начале 
июня в Киеве пройдет заседание Межправитель- 
ственной украинско-турецкой комиссии по торгово- 
экономическому сотрудничеству. При этом он отме- 
тил, что рассматривает данную комиссию "как один 
из наиболее эффективных механизмов развития 
торгово-экономических отношений" между двумя 
странами. 

Было подчеркнуто, что правительство Украины 
поддерживает курс на заключение Соглашения о сво- 
бодной торговле с Турцией. 

А. Бабаджан подтвердил готовность Турции 
активно работать в направлении развития сотрудни- 
чества с Украиной в различных отраслях. 

Справка. Г. Зубко и А. Бабаджан являются сопред- 
седателями Межправительственной украинско-турецкой 
комиссии по торгово-экономическому сотрудничеству. 
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Состоялось пятое заседание Комиссии Совета 
по железнодорожному транспорту государств 
Содружества по вопросам безопасности 


движения на ж/д транспорте 


11.03.2015 г. в Астане прошло пятое заседание 
Комиссии Совета по железнодорожному транспорту 
государств Содружества по вопросам безопасности 
движения на железнодорожном транспорте. В меро- 
приятии приняли участие представители железнолдо- 
рожных администраций стран СНГ, Латвии, Литвы, 
Эстонии. 

Совет по железнодорожному транспорту играет 
ключевую роль в формировании единых подходов 
в обеспечении безопасности движения поездов. На 
заседании Совета в центре внимания были в т.ч. 
вопросы: 

— актуализации Положения об условных номерах 
клеймения железнодорожного подвижного состава и 
его составных частей; 

— о мерах реагирования к изготовителям потенци- 
ально опасных литых деталей. 

Участники заседания также обсудили вопросы 
разработки проекта документа о порядке атте- 
стации участков неразрушающего контроля пред- 
приятий, осуществляющих ремонт локомотивов, 
грузовых вагонов, и внедрения сертификата безо- 


пасности на железнодорожном транспорте в Казах- 
стане, России и Беларуси, сообщает пресс-служба 
"КТЖ". 

Примечание. Также 11.03—13.03.2015 г. в Астане 
прошло заседание Рабочей группы по разработке нор- 
мативной и технической документации для принятия на 
ж/д транспорте общего пользования Казахстана, России 
и Беларуси. 

В феврале 2014 г. между АО "НК "КТЖ", ОАО 
"РЖД" и ГО "Белорусская железная дорога" было под- 
писано Соглашение о сотрудничестве в области техни- 
ческого регулирования и метрологии. Данным докумен- 
том утверждены Положение о рабочей группе и Порядок 
организации информационного обмена документами 
в сфере технического регулирования и метрологии. На 
заседаниях Рабочей группы рассматриваются вопросы 
разработки нормативных и технических документов в 
сфере ж/д транспорта, поддерживающих стандартов, 
обеспечивающих требования технических регламентов 
Таможенного союза. Для обеспечения соблюдения тре- 
бований этих регламентов разрабатываются современ- 
ные межгосударственные стандарты. 
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В Украине прошел учебный 
семинар ТРАСЕКА 
"Безопасность дорожного движения |1" 


В Министерстве инфраструктуры Украины с 10.03.2015 г. по 13.03.2015 г. 
проходил региональный семинар, посвященный вопросам присоединения 
и реализации европейских соглашений в части безопасности дорожного 
движения. Мероприятие проходило в рамках регионального проекта 
ТРАСЕКА "Безопасность дорожного движения /!" в сотрудничестве 
с Мининфраструктуры. В ходе семинара представители всех стран- 
бенефициаров проекта обменялись опытом в разработке и внедрении плана 
действий с целью повышения уровня безопасности дорожного движения. 


оманда европейских экспертов посетила 
Украину в составе руководителя проекта ТРА- 
СЕКА "Безопасность дорожного движения 11" 
Алана Росса, ведущего эксперта проекта Дей- 
ана Йованова, руководителя подразделения автомо- 
бильного транспорта и безопасности дорожного дви- 
жения ЕЭК ООН Роберта Новака, эксперта по меж- 
дународным дорожным перевозкам опасных гру- 
зов Сорена Кристиансена, эксперта по безопасности 
дорожного движения Хуана Рамоса. На встрече при- 
сутствовали представители стран-бенефициаров про- 
екта ТРАСЕКА: Украины, Азербайджана, Армении, 
Грузии, Казахстана, Молдовы, Таджикистана, Кирги- 
зии и Узбекистана. 

Справка. Проект ТРАСЕКА "Безопасность дорожного 
движения /" — региональный проект по безопасности 
дорожного движения, который предусматривает оказа- 
ние содействия странам-бенефициарам в осуществлении 
нормативных и институциональных реформ, ратифика- 
ции международных соглашений; проведение аудита без- 
опасности дорожного движения, транспортных средств и 
анализа участков дорог повышенной опасности; орга- 
низацию системы технического осмотра транспортных 
средств и т.д. Проект финансируется Евросоюзом. 

Обсуждая вопрос о Европейском соглашении о 
работе экипажей транспортных средств, осущест- 
вляющих международные автомобильные перевозки 
(ЕСТР), участники сообщили, что основной пробле- 
мой конвенции является работа с тахографами. Так, 
представители Республики Таджикистан заявили, что 
хотя данное соглашение было принято в 2011 г. ив 
законодательном поле по данному вопросу ведутся 
работы, их пока сложно назвать положительными. 

"Мы просим экспертов проекта ТРАСЕКА оказать 
содействие относительно изучения специалистами 
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Министерства транспорта РТ курса по использованию 
тахографов", — сообщили представители Республики 
Таджикистан. 

Представители Казахстана сообщили, что у них 
ситуация не лучше. Так, по словам экспертов, нормы 
ЕСТР применяются только в международных грузо- 
перевозках автотранспортом. "Сейчас стоит вопрос 
применения норм ЕСТР во внутренних перевозках 
Казахстана, в частности при перевозке пассажиров. 
Нужна консультационная помощь или пересмотр 
нормативно-правовых актов. Перевозки пассажиров у 
нас осуществляются с явным нарушением норм труда 
и отдыха водителей", — сообщили представители 
Казахстана, отмечая о наличии существующих про- 
блем по считыванию тахографов. 

Директор Департамента безопасности Мининфра- 
структуры Николай Горбаха напомнил, что нормы 
ЕСТР еще в 2006 г. были приняты в Украине. И на 
сегодняшний день они действуют в междунарол- 
ных перевозках, тогда как во внутренних перевоз- 
ках у Украины по данному вопросу "пока переходный 
период". 

"Все нормативно-правовые акты у нас приняты. 
Переходный период мы организовали в прямой зави- 
симости от категорий транспорта. В Украине остался 
подвижной состав еще со времен СССР. На КАМА- 
Зах и ЗИЛах установить тахографы на эти транспорт- 
ные средства нереально, потому мы установили пере- 
ходный период", — заявил Н. Горбаха, уточнив, что 
ведомство предоставит экспертам проекта ТРАСЕКА 
список вопросов, которые хотело бы обсудить. 

Говоря о Международном соглашении о европей- 
ских автомагистралях (СМА), глава специального 
отделения безопасности дорожного движения Украв- 
тодора Наталья Дудник рассказала, что Украина еще 
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в 1982 г. в составе СССР подписала постановление о 
присоединении к СМА, но вступило в силу это согла- 
шение для Украины только в 1983 г. 

"Основные требования к проектированию, стро- 
ительству и реконструкции автомобильных дорог в 
Украине изложены в государственно-строительных 
нормах, именуется этот стандарт "ДПМ В234 сооруже- 
ния транспорта, автомобильные дороги, проектирова- 
ние и строительство". В принципе в строительных нор- 
мах у нас соблюдаются все требования, которые изло- 
жены в СМА, правда немного не совпадает категорий- 
ность. По категории СМА сначала идут дороги первой 
категории, далее идут автомагистрали и скоростные 
дороги. У нас другая категорийность: в первую кате- 
горию входят дорога первой "А" категории, это авто- 
магистраль, и первой "Б" категории, это скоростная 
дорога. Такие дороги имеют количество полос два 
плюс два, три плюс три, четыре плюс четыре. Расчет- 
ная скорость, принимаемая при проектировании, — 
140—150 км/ч, наибольшая интенсивность движения 
— 14 тыс. авто в сутки и ширина проезжей части — от 
15 м до 30 м", — сообщила Н. Дудник. 

Говоря о проблемах, Н. Дудник уточнила, что одна 
проблема соблюдения соглашения все же есть — 
засилье рекламы на автодорогах. Укравтодор уже 
разработал проект закона о запрете размещения 
рекламы в полосе отвода автомобильных дорог. По 
словам представителя дорожного ведомства, парал- 
лельно одним из депутатов подан законопроект, кото- 
рый запрещает на дорогах высших категорий разме- 
щать рекламу ближе, чем 200 м от кромки проезжей 
части, на остальных дорогах — ближе, чем 100 м. 

"Это единственная проблема. Мы начали разра- 
ботку вышеуказанного проекта закона и столкнулись 
с сильным сопротивлением со стороны рекламодате- 
лей. Этот закон будет тяжело реализовать", — отме- 
тила глава специального отделения безопасности 
дорожного движения Укравтодора. 

Она добавила, что на дорогах, которые совме- 
щаются с международными европейскими маршру- 
тами, находится на учете 54 места концентрации ДТП, 
а всего в Украине 137 мест концентрации ДТП, так 
называемые "черные точки". 

Отвечая на вопрос, что делает Украина для усо- 
вершенствования нормативно-технических докумен- 
тов и адаптации их к документам ООН и Европей- 
ского Союза, Н. Дудник сообщила, что, кроме запрета 
рекламы на автодорогах, Укравтодором вносятся 
изменения в строительные нормы, в частности сейчас 
основной документ ДПМ В234 находится на пересмо- 
тре. "Данный документ мы уже старались привести 
к европейским нормам, за основу были взяты гер- 
манские нормы, мы уменьшили скорость движения, 
уменьшили ширину разделительной полосы с двумя 
и четырьмя полосами движения. Есть ряд параме- 
тров, взятых из европейских норм. Документ, несмо- 
тря на сложности работы с ГАИ, будет утвержден и 
к средине лета вступит в действие", — отметили в 
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Укравтодоре, добавив, что на сегодня в Украине раз- 
рабатывается технический регламент касательно без- 
опасности автомобильных дорог. 

Еще одним новаторством в Мининфраструктуры 
назвали ввод в Украине независимого аудита дорог. 
"Когда одна организация эксплуатирует, осущест- 
вляет капремонт и сама контролирует дороги, это не 
совсем хорошо", — отметил Н. Горбаха, добавив, что 
в приоритете в Украине стоит переход на круговое 
движение на перекрестках. 

Говоря о Европейском соглашении о междунарол- 
ной дорожной перевозке опасных грузов (ДОПОК, 
АОВ), Н. Горбаха проинформировал, что компетент- 
ным органом, отвечающим за перевозки опасных гру- 
зов в Украине, является МВД, но и тут в Мининфра- 
структуры инициировали изменения. 


В Украине есть ряд международных марш- 
рутов с высоким уровнем аварийности. Если 
брать за расчетную единицу количество ДТП 
на 100 км, то на маршруте Е-40—Е-50 почти 


60 ДТП на 100 км, на маршруте Е-40 (Киев 
Харьков Должанский) — 49 ДТП на 100 км, на 
трассе Е-95 Киев Одесса — 48 ДТП на 100 км, 
на дороге Е-50 Мукачево—Ивано-Франковск— 
Львов — 42 ДТП на 100 км. 





"Мы проанализировали те функции, которые 
должны выполняться согласно международному 
соглашению, провели совместное совещание с МВД и 
приняли решение, что нужно определить Мининфра- 
структуры главным компетентным органом по пере- 
возкам опасных грузов на всех видах транспорта, 
но у МВД также останутся функции как у компетент- 
ного органа. Мы планируем наделить ведомство теми 
функциями, которые МВД выполняло. Само министер- 
ство с этим не справится, потому как ДОПОК состоит 
из 9 частей, которые включают требования к персо- 
налу, транспортным средствам, таре и упаковке, доку- 
ментации, контролю, и одно ведомство контролиро- 
вать международные нормы не может", — подчеркнул 
Н. Горбаха, уточнив, что соответствующее распоря- 
жение правительства о внесении изменений в закон 
о перевозках опасных грузов уже есть. 

В планах Мининфраструктуры также привлечение 
научно-исследовательских институтов в части разра- 
ботки стандартов типа транспортных средств в пере- 
возках опасных грузов, изучения европейского опыта 
в испытаниях тары и упаковки, пересмотра системы 
допуска транспортных средств к перевозке опасных 
грузов, усовершенствования системы подготовки 
персонала и создания нового органа по безопасности 
на транспорте, цель которого — улучшить систему 
госконтроля и надзора при перевозке опасных грузов. 

РОСЛИК Инна 


№ 3 (855) март 2015 г. 





ПОбИСЯ . ЗИЗУАКИА = АРЕИ, 29-3, да 


ч Приглашаем] В [принять участие `В) 
{Международном]Б Форуме 51 5ОВЕ_ 2015! 


ба 20-23]апреля 2015 
В программе: 
- пленарная часть; 


- переговоры в формате Ве?Ве по предварительной регистрации; 
- экспозиция компаний - участников: 

- тематические и презентационные конференции спонсоров: 

- каталог бизнес-форума. 


Дополнительная программа и сервис для желающих: 
= бронирование отелей; 
- трансфер; 
- презентации возможностеи аренды, покупки недвижимости для бизнеса, 
открытия новых хоз. субъектов или представительств, совместных предприятии, налогообложение, 
регистрация, банкинг; 
- экскурсионная программа; 
= шопинг; 
- продление поездки в отпуск с учётом последующих майских праздников. 
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Можно долго находить причины, почему нам трудно, но лучше просто стать 
на передовой путь развития, используя опыт соседей — открытых для нас, 
время не ждёт, 


сейчас или никогда! 
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ГОСУДАРСТВЕННОЕ 
И ОТРАСЛЕВОЕ 
РЕГУЛИРОВАНИЕ 


Процедура получения 
разрешительных документов 
на пути к улучшению 


Минэкономразвития разработало законопроект "О внесении изменений в неко- 
торые законодательные акты Украины, регулирующие отношения, связанные с 
получением документов разрешительного характера, относительно их приведения 
в соответствие с нормами законов Украины "Об административных услугах" и "О 
разрешительной системе в сфере хозяйственной деятельности" (далее — Проект), 
направленный на закрепление на законодательном уровне основных требований к 
выдаче документов разрешительного характера. 


Предложенные изменения преследуют двоякую 
цель — с одной стороны, они конкретизируют про- 
цедуру получения разрешительных документов, тем 
самым защищая предпринимателей от возможных 
коррупционных проявлений в процессе получения 
таковых, а, с другой — устраняют неоднозначности 
трактования действующих законодательных актов. 
В целом изменения согласовываются с нормами 47 
законодательных актов, среди которых, в частности, 
Водный кодекс Украины, Кодекс торгового морепла- 
вания Украины, законы Украины "О дорожном движе- 
нии", "О перевозке опасных грузов", "Об автомобиль- 
ных дорогах". 

Так, предполагаемыми изменениями в Водный 
кодекс Украины предусматривается изложить в 
новой редакции ст. 86 "Проведение работ на землях 
водного фонда". Согласно действующей редакции 
указанной статьи "на землях водного фонда могут 
проводиться работы, связанные со строительством 
гидротехнических, линейных и гидрометрических 
сооружений, углублением дна для судоходства, добы- 
чей полезных ископаемых (кроме песка, гальки и гра- 
вия в руслах малых и горных рек), расчисткой русел 
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рек, каналов и дна водоемов, прокладкой кабелей, 
трубопроводов, других коммуникаций, а также буро- 
вые и геологоразведочные работы", места и порядок 
осуществления которых согласовываются с соответ- 
ствующими госадминистрациями и органами испол- 
нительной власти на основании проектов. При этом 
правоприменительная практика положений этой ста- 
тьи изобилует примерами ее игнорирования или дру- 
гими нарушениями. Показательным в этом плане 
является недавнее засилье отелей, казино и других 
подобных заведений вдоль береговой линии Днепра 
в Киеве. 

Проблемным также является применение такой 
нормы статьи, как расчистка русел рек, каналов и дна 
водоемов, под видом которой фактически осущест- 
вляется незаконная и, зачастую, варварская добыча 
песка, гальки, гравия и т.п., а также намывы новых 
территорий с целью дальнейшей застройки или "ото- 
двигания" границы прибрежной защитной полосы. 

Новая редакция ст. 86 предполагает получе- 
ние разрешений на осуществление работ на землях 
водного фонда, связанных с углублением дна для 
судоходства, расчисткой русел рек, каналов и дна 
водных объектов, прокладкой кабелей, трубопрово- 
дов, других коммуникаций. Выдача (отказ в выдаче, 
переоформлении, выдача дубликата, аннулирование) 
разрешения на проведение работ на землях водного 
фонда будет осуществляться в соответствии с Зако- 
ном Украины "О разрешительной системе в сфере 
хозяйственной деятельности" в установленном КМУ 
порядке. Неотъемлемой частью надлежащим обра- 
зом согласованного проекта, определяющего место 
и порядок проведения работ, должен быть раздел об 
оценке воздействия на окружающую среду. 

Примечательным является то, что действия по 
получению согласований проектов на проведение 
работ на землях водного фонда, необходимых для 
выдачи разрешения на проведение работ на землях 
водного фонда, будут осуществляться соответству- 
ющими органами без привлечения лица, обративше- 
гося за получением разрешения, в пределах срока 
выдачи такого разрешения. 

В случае проведения работ на землях водного 
фонда в пределах прибрежных защитных полос 
вдоль морей, морских заливов и лиманов, во внутрен- 
них морских водах, лиманах и территориальном море 
разрешение на проведение работ на землях водного 
фонда будет выдаваться центральным органом 
исполнительной власти, реализующим госполитику 
в сфере охраны окружающей природной среды, а в 
остальных случаях — центральным органом исполни- 
тельной власти, реализующим госполитику в сфере 
развития водного хозяйства. 

Выдача или предоставление отказа в выдаче раз- 
решения на проведение работ на землях водного 
фонда будет осуществляться бесплатно в течение 
30 календарных дней со дня поступления заявления 
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и документов, необходимых для его выдачи. Макси- 
мальный срок действия разрешения на проведение 
работ на землях водного фонда будет составлять 7 
лет. 

Действующая на сегодня редакция ст. 12 "Отвод 
земли и водного пространства для торгового море- 
плавания" Кодекса торгового мореплавания Укра- 
ины предусматривает, что отвод земли и водного 
пространства для торгового мореплавания, а также 
для строительства или любой работы в зоне дей- 
ствия навигационного оборудования и морских 
путей должен быть согласован с центральным орга- 
ном исполнительной власти, который обеспечивает 
формирование и реализует государственную поли- 
тику в сферах морского и речного транспорта, при 
наличии заключения центрального органа испол- 
нительной власти, обеспечивающего реализацию 
госполитики в сфере безопасности на морском и 
речном транспорте (Укрморречинспекции). Сама 
форма и сроки действия такого согласования четко 
не прописаны. 

Изменения, которые предполагается внести в 
ст. 12 Кодекса торгового мореплавания Украины, 
направлены на устранение этого пробела. Так, ст. 12 
"Отвод земли и водного пространства для торгового 
мореплавания" Проектом предусматривается допол- 
нить положениями относительно порядка получе- 
ния согласования на отвод земли и/или водного про- 
странства для торгового мореплавания и для стро- 
ительства или выполнения каких-либо работ в зоне 
действия навигационного оборудования и морских 
путей. Т.о. можно предположить, что согласование 
будет представлять собой определенный документ, 
который в случае необходимости будет переоформ- 
лен, выдан его дубликат, а при наличии прописанных 
оснований — аннулирован. При этом выдача (пере- 
оформление, выдача дубликата, аннулирование) 
согласования будет осуществляться бесплатно. 

Проектом устанавливаются сроки получения 
согласования, его действия и аннулирования. 

Для получения согласования отвода земли и 
водного пространства для торгового мореплавания и 
для строительства или выполнения каких-либо работ 
в зоне действия навигационного оборудования и мор- 
ских дорог необходимо будет подать заявление, к 
которому следует приложить схему с указанием гра- 
ниц земельного участка/водного пространства, пла- 
нируемого для отвода (с указанием координат), копии 
документов, в которых указывается информация о 
категории и целевом назначении земли, пояснитель- 
ную записку, в которой указывается информация о 
цели использования земли/водного пространства, 
способе осуществления отвода земли/водного про- 
странства (аренда, право постоянного или времен- 
ного пользования и т.п.), месте расположения земли/ 
водного пространства, перечне координат крайних 
точек водного пространства в системе \\С5$-84 (М/опа 
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Сеодейс Зузет 1984, трехмерная система коорди- 
нат для установления расположения на поверхности 
земли). 

Срок действия согласования отвода земли и 
водного пространства для торгового мореплавания и 
для строительства или выполнения каких-либо работ 
в зоне действия навигационного оборудования и мор- 
ских путей исчисляется со дня его регистрации и 
будет составлять: 

— для отвода земли и/или водного пространства 
для торгового мореплавания — срок действия согла- 
сования будет приравниваться к сроку осуществле- 
ния соответствующего отвода; 

— для строительства или выполнения каких-либо 
работ в зоне действия навигационного оборудования 
и морских путей — согласование будет предостав- 
ляться на срок, необходимый для выполнения указан- 
ных работ и определенный проектной документацией. 

Изменения в Закон Украины "О перевозке опас- 
ных грузов" предусматривают определение понятий 
"грузы повышенной опасности" и "уполномоченный 
по вопросам безопасности перевозок опасных гру- 
зов". Так, грузы повышенной опасности — это опас- 
ные грузы, которые могут быть использованы в тер- 
рористических целях и, соответственно, привести 
к серьезным последствиям, таким как гибель мно- 
гих людей или массовые разрушения. Перечень гру- 
зов повышенной опасности определяется междуна- 
родными договорами Украины, согласие на обяза- 
тельность которых предоставлено ВР (Европейским 
соглашением о международной дорожной перевозке 
опасных грузов (ДОПОГ)). 

Введение понятия "уполномоченный по вопросам 
безопасности перевозок опасных грузов", каковым 
будет должностное лицо субъекта перевозки опас- 
ных грузов, определяет его функции: осуществление 
контроля за классификацией, маркировкой, упаков- 
кой, отправлением, перевозкой и получением опас- 
ных грузов, грузовыми операциями с такими гру- 
зами; оформление транспортных документов на эти 
грузы. Он должен иметь действительное свидетель- 
ство о подготовке уполномоченного по вопросам без- 
опасности перевозок опасных грузов. Основной зада- 
чей уполномоченного будет содействие предотвра- 
щению присущей такого рода деятельности опасно- 
сти для жизни и здоровья людей, имущества и окру- 
жающей среды. 

Проектом предусматривается изложение в новой 
редакции ст. 16. Если в действующей редакции 
названия этой статьи идет речь о компетенции соот- 
ветствующих подразделений МВД, обеспечивающих 
безопасность дорожного движения в сфере дорожной 
перевозки опасных грузов, то новая редакция устра- 
няет эту множественность и прописывает компетен- 
ции соответствующего подразделения МВД. 

Дорожная перевозка опасных грузов будет осу- 
ществляться по согласованию маршрутов движения 


_ 16 №3 (855) март 2015 г. млм Агапзрой-]оигпа|.сот 


транспортных средств во время перевозки опасных 
грузов, которое будет выдаваться перевозчику соот- 
ветствующим подразделением МВД, обеспечиваю- 
щим безопасность дорожного движения. 

Выдача (отказ в выдаче, переоформление, выдача 
дубликата, аннулирование) согласования маршрутов 
движения транспортных средств во время перевозки 
опасных грузов (далее — согласование) будет осу- 
ществляться в соответствии с требованиями, опре- 
деленными Законом Украины "Об административ- 
ных услугах", с учетом особенностей, предусмотрен- 
ных Законом Украины "О разрешительной системе 
в сфере хозяйственной деятельности", в установлен- 
ном КМУ порядке. 

Для получения согласования необходимо будет 
подать заявление, указав при этом маршрут дви- 
жения, адреса и телефоны отправителя, перевоз- 
чика и получателя опасного груза, его количе- 
ство, срок перевозки и фамилию уполномоченного 
(ответственного за перевозку лица). К заявлению 
должны быть приложены заверенная перевозчи- 
ком копия свидетельства о допуске водителей транс- 
портных средств к перевозке опасных грузов; заве- 
ренная перевозчиком копия свидетельства о допу- 
ске транспортных средств к перевозке определен- 
ных опасных грузов; письменные инструкции на слу- 
чай аварии или чрезвычайной ситуации; заверенная 
перевозчиком копия действующего договора обя- 
зательного страхования ответственности субъек- 
тов перевозки опасных грузов на случай наступле- 
ния негативных последствий при перевозке опасных 
грузов. 

Выдача согласования будет осуществляться за 
плату, размер которой устанавливается законом. При 
этом переоформление, выдача дубликата и аннули- 
рование согласования будут осуществляться на без- 
возмездной основе. 

В течение 10 дней с даты поступления заявления и 
документов, прилагаемых к заявлению, должно быть 
выдано согласование или предоставлен отказ в его 
выдаче. 

Срок действия согласования маршрутов движе- 
ния транспортных средств во время перевозки опас- 
ных грузов будет ограничиваться 90 календарными 
ДНЯМИ. 

В Законе Украины "Об автомобильных дорогах" 
предусматривается изложить в новой редакции ст.ст. 
33 и 37. Так, новая редакция ст. 33 "Организация дви- 
жения транспортных средств, нагрузка на ось, общая 
масса или габариты которых превышают нормы, 
установленные государственными стандартами и 
нормативно-правовыми актами" предусматривает, 
что соответствующие подразделения МВД, которые 
обеспечивают безопасность дорожного движения, 
по согласованию с владельцами улично-дорожной 
сети, железнодорожных переездов, мостового хозяй- 
ства, служб городского электротранспорта, электро- 
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сетей, электрификации, электросвязи, будут выда- 
вать юрлицу, физлицу-предпринимателю разреше- 
ние на участие в дорожном движении транспортных 
средств, весовые или габаритные параметры которых 
превышают нормативные, за плату, размер которой 
устанавливается законом. Переоформление, выдача 
дубликата и аннулирование разрешения будет бес- 
платным. 

Лицу, обратившемуся за получением разрешения, 
не будет необходимости принимать личное участие 
в действиях по получению согласований владельцев 
улично-дорожной сети, железнодорожных переез- 
дов, мостового хозяйства, служб городского электро- 
транспорта, электросетей, электрификации, электро- 
связи по проезду автотранспорта, учитывая маршрут 
движения. Такие действия будут осуществлять соот- 
ветствующие подразделения МВД, обеспечивающие 
безопасность дорожного движения. Срок выдачи раз- 
решения или предоставления отказа в его выдаче не 
должен превышать 10 рабочих дней с даты поступле- 
ния заявления и документов, прилагаемых к заявле- 
НИЮ. 

Разрешение на участие в дорожном движении 
транспортных средств, весовые или габаритные 
параметры которых превышают нормативные, будет 
выдаваться на одноразовый проезд, а в случае осу- 
ществления постоянных проездов по одному марш- 
руту тем же транспортным средством разрешение 
будет выдано на 3 месяца. 

В связи с тем, что размещение, реконструк- 
ция сооружений, объектов дорожного сервиса, про- 
кладка инженерных сетей и проведение работ, кото- 
рые могут повлиять на выполнение программ разви- 
тия дорожного хозяйства, создание опасной дорож- 
ной ситуации, экологическое, санитарное и техни- 
ческое состояние автодорог общего пользования 
в пределах полосы их отвода, а также устройство 
заездов, выездов и переходно-скоростных полос к 
объектам дорожного сервиса, размещаемых пол- 
ностью или частично на землях дорожного хозяй- 
ства или эксплуатация которых требует использо- 
вания указанных земель, осуществляются на осно- 
вании разрешения. Согласно действующим нормам 
ст. 37 Закона Украины "Об автомобильных доро- 
гах" такие разрешения должны предоставляться 
Укравтодором. 

Однако Указом Президента от 6.04.2011 г. 
№ 387/2011 полномочия по выдаче вышеупомяну- 
тых разрешений были переданы Укртрансинспекции. 
При этом Укртрансинспекция, осуществляя указан- 
ные полномочия, вынуждена обращаться к Украв- 
тодору для получения информации о планах раз- 
вития дорожной инфраструктуры, что значительно 
усложнило разрешительную процедуру и обусло- 
вило совершение лишних бюрократических меро- 
приятий по получению документов разрешительного 
характера. 
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Кроме того, решением Государственной службы по 
вопросам регуляторной политики и предприниматель- 
ства Украины от 11.09.2012 г. № Зи приказом Минин- 
фраструктуры от 16.11.2012 г. № 688 был признан 
утратившим силу приказ Укравтодора от 29.09.2005 
г.№ 414, долгое время регламентировавший порядок 
выдачи вышеупомянутых разрешений. 

Таким образом, с декабря 2012 г. Укравтодор уже 
не имеет права осуществлять разрешительную дея- 
тельность, и на сегодня отсутствует любой акт, кото- 
рый бы определял порядок такой разрешительной 
деятельности, а Укртрансинспекция, в свою очередь, 
с тех пор не обеспечила принятие необходимых актов 
и не начала такой деятельности вообще. 

Более того, субъекты хозяйствования вынуж- 
дены обращаться в органы правосудия о признании 
противоправной бездеятельности Укравтодора и 
балансодержателей соответствующих дорог в обла- 
стях из-за невозможности выдавать заявителям 
разрешения на выполнение даже самых необходи- 
мых и срочных работ в полосе отвода автомобиль- 
ных дорог. 

Для разблокирования этой ситуации нормы ст. 37 
Закона Украины "Об автомобильных дорогах" пред- 
полагается привести в соответствие с требованиями 
Закона Украины "О разрешительной системе в сфере 
хозяйственной деятельности". 

Согласно предложенным изменениям, 
прочего, будут установлены: 

— платность выдачи, переоформления разреше- 
ния и выдачи дубликата; 

— сроки выдачи или предоставления письменного 
уведомления об отказе в выдаче документа разреши- 
тельного характера; 

— исчерпывающий перечень оснований для отказа 
в выдаче, переоформлении, выдаче дубликата, анну- 
лировании документа разрешительного характера; 

— срок действия документа разрешительного 
характера, который предположительно будет состав- 
лять э лет. 

Реализация предложенных изменений позволит 
устранить правовую коллизию относительно опреде- 
ления в различных нормативно-правовых актах раз- 
ных требований к выдаче документов разрешитель- 
ного характера (перечень документов, необходимых 
для получения документа разрешительного харак- 
тера, срок выдачи или предоставления письменного 
уведомления об отказе в выдаче документа разре- 
шительного характера и т.д.). Кроме того, обеспечит 
минимизацию затрат времени и средств на получе- 
ние документов разрешительного характера, сниже- 
ние коррупционных рисков и будет способствовать 
устранению административных барьеров при осу- 
ществлении процедур выдачи разрешений или согла- 
сований. 


ПОМИМО 


КУРЫЛЕНКО Тамара 
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Налоговый компромисс 


Стоит ли транспортным организациям, испытывающим трудности с 
налоговыми органами, пользоваться этой процедурой. 


Словосочетание "налоговый компромисс" в 
последнее время у всех на слуху. Однако число тех, 
кто вполне осознает смысл этого явления, и тем более 
тех, кто пытается извлечь из него пользу, гораздо 
меньше, чем тех, кто о нем говорит. 

Так что же такое этот компромисс и какое он имеет 
отношение к транспортной отрасли? 


НЕНАДЕЖНЫЕ КОНТРАГЕНТЫ 





Ответим вначале на последний вопрос — к транс- 
порту он имеет не меньшее, а возможно и большее 
отношение, чем ко многим другим индустриям. 

Все, кто работает в сфере грузоперевозок, осо- 
бенно автомобильных, наслышаны о проблемах, воз- 
никающих из-за "сомнительных" контрагентов. А мно- 
гие знают об этом не понаслышке. 

Например, в сфере автотранспорта уже почти не 
осталось больших классических АТП со своими авто- 
парками. Рынок наводнен сложными многоуровне- 
выми схемами, где между заказчиком грузопере- 
возки и ее исполнителем находятся два—три посред- 
ника (экспедиторы и субэкспедиторы, агенты и комис- 
сионеры). 

При этом промежуточные звенья могут быть как 
крупными логистическими компаниями, так и малень- 
кими фирмами с офисом на десять "квадратов" и 
парой сотрудников-диспетчеров: под классическое 
понимание "транспортного предприятия" они не под- 
падают. 

Стоит ли удивляться, что в этом хитросплете- 
нии очень часто теряются концы, а первичный экс- 
педитор, убедившись в своевременной доставке 
груза и получив от клиента свое вознагражде- 
ние, не слишком заморачивается и даже не всегда 
знает о том, кто еще принимал участие в начатой им 
"цепочке". 

К сожалению, принцип "главное, что заказ выпол- 
нен, груз доставлен и, вообще, какие могут быть 
вопросы", вполне справедлив с точки зрения бизнеса, 
но не находит своего отражения в сфере налогообло- 
жения и напрочь не воспринимается налоговиками. 
Налоговое законодательство и, к сожалению, право- 
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применительная практика, живут по своим законам. И 
для налоговой инспекции это не аргумент, не надей- 
тесь. 

Год или годы спустя после дня, когда получатель 
расписался в получении груза, компания может вдруг 
узнать, что один из ее контрагентов, а может быть и не 
ее контрагент, а контрагент контрагента, стоящий еще 
дальше в цепочке поставки, "имеет признаки фиктив- 
ности": отсутствует по юридическому адресу, не отве- 
чает на запросы налоговиков, не имеет сотрудников 
в штате, не имеет транспортных средств на балансе, 
не вовремя подает отчетность, или совсем не подает, 
или не платит задекларированные суммы налога. 

Вот тут-то и начинаются проблемы, которые ино- 
гда удается решить лишь в суде, затратив немало 
времени и усилий. Обжалование решений в выше- 
стоящую налоговую инспекцию не имеет никаких пер- 
спектив. И судебные разбирательства не всегда при- 
носят желаемый результат. 


ОТКУДА НОГИ РАС 





Истоки проблемы, с одной стороны, 
понятны, но не все так однозначно. 

В стране за долгие годы прочно установились 
"теневые" порядки ведения бизнеса, ставшие частью 
национального менталитета. Согласитесь, что вам 
нередко приходилось слышать фразу: "Все так рабо- 
тают". 

Мелкие перевозчики, вместо того, чтобы регистри- 
роваться частными предпринимателями и прозрачно 
работать на едином налоге, вынуждены пользоваться 
сомнительными схемами, чтобы сэкономить и как-то 
сводить концы с концами. В общем, все понятно, но 
если честно, то не всем и не все понятно. 

Крупные логистические провайдеры, конкуриру- 
ющие друг с другом за топ-клиентов, обеспечивая 
огромный вал заказов и перевозок, уплачивая огром- 
ные налоги, тоже могут иметь проблемы, ведь они 
тоже не всегда знают и не всегда проверяют, услу- 
гами каких провайдеров и перевозчиков они пользу- 
ются. Я уже не говорю о заказе перевозки груза через 
популярные в отрасли интернет ресурсы. 
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Фискальные органы каким-то чудесным образом 
всегда очень хорошо осведомлены о всех возмож- 
ных и невозможных нарушителях, об их схемах и т.д.., 
но при этом у нас складывается такое впечатление, 
что они, при всей своей осведомленности, не имеют 
возможности бороться с нарушителями. Кто хоть 
немножко знаком с предметом, знает, что налоговая 
днем и ночью ищет не нарушителей, а "выгодоприо- 
бретателей". Кстати, если говорить строго, то такого 
определения ни в одном законе Украины нет, но это 
совсем не мешает налоговикам, а также администра- 
тивным судам. Так что все подчинено одной задаче — 
наполнению государственной казны. 

Во всем этом водовороте, в который затянуло 
целые отрасли экономики, не исключая и транспорт, 
сложно найти виноватых (а вернее, сложно найти тех, 
кто совсем не виноват), но для украинских предприни- 
мателей он стал столь же привычной и неотъемлемой 
частью жизни, насколько он является непостижимым 
для их иностранных коллег. 

Налоговый компромисс — это своего рода попытка 
разрубить этот "Гордиев узел". Эту попытку государ- 
ство вынуждено было совершить на нахлынувшей 
политической волне под давлением бизнеса и обще- 
ственности. 

Закон о компромиссе, вступивший в силу 
17.01.2015 г., анонсировался едва ли не как полная 
индульгенция для неплательщиков налогов — бес- 
корыстная щедрость новой власти в отношении тех, 
кого старая власть "загнала в тень". 

Но, как и многие подобные инициативы, проявив- 
шиеся в последнее время (стоит вспомнить, напри- 
мер, попытку легализации зарплат), эта инициатива 
была встречена бизнесом и экспертами со свойствен- 
ной им подозрительностью. "Все не может быть так 
просто" — рассуждали юристы. И, пристально вгля- 
дываясь между строк принятого парламентом закона, 
с каждым днем находили там все больше неточно- 
стей, коллизий и юридических лазеек. Кто ищет — тот 
всегда найдет. 

После десятка экспертных мнений о рисках и тай- 
ных ловушках этого закона компромисс приобрел 
оттенок сыра в мышеловке, соблазниться которым 
может лишь наивный простак. 

Но так ли это на самом деле? Давайте попробуем 
разобраться. 


КАК ЭТО РАБОТАЕ 


Задумка достаточно проста. 

Если упростить ее до предела — каждый, кто недо- 
плачивал налоги и решил покаяться в этом, может 
избежать ответственности, добровольно заплатив в 
бюджет всего лишь 5% от недоплаченного — осталь- 
ные 95% просто прощаются. И никаких штрафов и 
пеней. 

Процедура, конечно, распространяется не на все 
налоги и не на все нарушения: она охватывает только 
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случаи завышения затрат и/или налогового кредита 
по НДС, которые приводили к уменьшению суммы 
обязательств по уплате налогов в бюджет, которые 
имели место до 1.04.2014 г. в пределах срока давно- 
сти, установленного законом — 3 года (1095 дней). 

Попадают под действие компромисса как пери- 
оды, которые не проверялись, так и те, за кото- 
рые уже была проведена проверка, но начисленные 
фискалами налоговые обязательства еще не приоб- 
рели статуса "согласованных" (то есть находятся в 
процессе обжалования в вышестоящих органах либо 
суде первой или апелляционной инстанции). 

Налогоплательыцик должен сам "активировать" 
процедуру путем подачи уточняющего расчета к нало- 
говой декларации за прошлый период (если проверки 
еще не было или по ее результатам еще не вынесено 
налоговое уведомление-решение) или же заявления 
(если речь идет о несогласованных обязательствах 
по уже вынесенному налоговому уведомлению- 
решению). 

В первом случае налогоплательщику предстоит 
проверка, по результатам которой налоговая инспек- 
ция либо подтвердит заявленные плательщиком 
цифры, либо найдет еще и нарушения, о которых пла- 
тельщик умолчал. Под компромисс пойдет все (вклю- 
чая найденное налоговой во время проверки) или 
ничего. 

Во втором случае процедура проще: налогопла- 
тельщик подает заявление, основываясь на тех циф- 
рах, которые указаны в налоговом уведомлении- 
решении (НУР), и платит от них 5%, после чего 
компромисс, согласно закону, должен считаться 
достигнутым вне зависимости от согласия фискалов. 
Если дело находится в суде — то суд должен закрыть 
производство на основании соответствующего хода- 
тайства стороны. 

Срок процедуры ограничен — воспользоваться ею 
налогоплательщик имеет право исключительно до 
17.04.2015 г. 


Само собой, что перспективы отнюдь не безоб- 
лачны. 

Как ранее упоминалось, во время проверки, кото- 
рая проводится в рамках процедуры компромисса до 
вынесения НУР, налоговый орган волен найти сколько 
угодно нарушений, не заявленных налогоплательщи- 
ком, а у плательщика не останется выхода, кроме как 
заплатить 5% от общей суммы. Обжаловать резуль- 
таты проверки видится проблематичным, ведь тогда 
компромисс становится невозможным, а оспаривать 
факт совершения той части нарушений, о которой 
заявил сам плательщик, будет сложно. 

Процедура компромисса на основании уже имею- 
щегося НУР более привлекательна, но и у нее есть 
свои нюансы. Норма закона о том, что согласие нало- 
говой не обязательно, показала себя декларативной. 
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Налоговая уже успела принять методические реко- 
мендации, где "додумала", что решение о согласова- 
нии компромисса с ее стороны все-таки обязательно 
требуется. А судьи и слышать не хотят о закрытии 
дела без явно выраженного согласия субъекта власт- 
ных полномочий. Так что воспользоваться своим 
законным правом, если налоговая против, будет 
непросто. 

Прописанное в законе освобождение от уголов- 
ной ответственности тоже имеет свои нюансы. Закон 
действительно запрещает привлекать должностных 
лиц по "классической" 212-ой статье (уклонение от 
уплаты налогов), но никто не гарантирует, что особо 
изобретательные следователи не станут "баловаться" 
переквалификацией уголовных дел на другие статьи, 
например ст. 366 (служебный подлог) или ст. 367 (слу- 
жебная халатность). 

Довольно опасно будет идти на компромисс по 
нарушениям, которые вменяют плательщику в отно- 
шениях с его постоянными партнерами, с которыми 
он продолжал работать после 1.04.2014 г. и плани- 
рует работать далее. Ведь никто не исключает, что 
сделанное плательщиком "признание" будет исполь- 
зовано против него как прецедент во время проверок 
по отношениям с теми же контрагентами за будущие 
периоды, на которые компромисс уже не действует. 

Наконец, не гарантирует законодатель и отсут- 
ствие у налоговиков вопросов к заказчикам предпри- 
ятия, пошедшего на компромисс, — их могут рассма- 
тривать как следующее звено раскрывшейся "пре- 
ступной цепочки" и прийти к ним сразу по окончании 
периода компромисса. 





Налоговый компромисс — это, конечно, не манна 
небесная. Далеко не каждой транспортной компа- 
нии, на совести которой есть парочка "сомнитель- 


ных" контрагентов за последние годы, стоит бежать 
в налоговую с повинной. В некоторых случаях это 
даже может обернуться большими проблемами вме- 
сто избавления от них. 

Но и чрезмерно бояться этой процедуры, отно- 
ситься к ней как к ловушке на дураков (а именно к 
такому выводу склоняют бизнес многие эксперты) — 
тоже неправильно. Особенно если на руках уже лежит 
оспариваемое НУР на солидную сумму и ситуация не 
выглядит заведомо выигрышной. 

К решению каждой ситуации стоит подходить 
индивидуально. Формула 5/95, положенная в основу 
закона, является беспрецедентной в мировой прак- 
тике, и нельзя отрицать ее привлекательность с 
сугубо финансовой точки зрения. 

Весьма любопытно, что наряду с критикой закона 
как "ловушки для плательщиков" можно услышать и 
критику противоположного свойства. Этому же закону 
приписывают ярлык хитроумной лазейки, с помощью 
которой погрязшие в хронической неуплате нало- 
гов олигархи смогут выйти из воды сухими, заплатив 
государству лишь небольшую "законную взятку". 

А если это действительно так, то стоит задуматься 
— почему бы порядочной компании, ставшей жертвой 
системы, не протиснуться в дверку, приоткрытую для 
олигархов? Второго шанса может не быть. 

ЗАБУДСКИЙ Владимир, 
юрист, "Альянс Ратушняк и партнеры" 


АЛЬЯНС РАТУШНЯК И ПАРТНЕРЫ 
Юридические услуги для транспортных, экспедиторских, 
логистических компаний и их клиентов 


Транспорт и логистика: 


> — Правовое сопровождение 
логистической деятельности > 


> “Юридическое сопровождение 
транспортных процессов > 


»> — Представительство интересов 


логистических и транспортных > 
операторов 

»> — Консультации по вопросам > 
налогообложения 


Налоговая практика: 
»> — Консультации по вопросам налогообложения 


»> — Представительство интересов перед налоговыми 
и таможенными органами 


> — Юридическая экспертиза договоров и соглашений 


Консультации по валютному и 
налоговому регулированию 


Международная торговля, 
таможенные процедуры: 


Консультации по внешнеэконо- > 
мической деятельности и торговле 


Терминалы и склады: 


Правовой консалтинг, 
юридическое сопро- 
вождение деятельности 
терминалов и объектов 
складской логистики 


Консультации по таможенным 
вопросам и процедурам 


Комплексное сопровождение сделок 
в международной торговле 


> — Юридическое сопро- 
вождение таможенных 
терминалов и складов 


временного хранения 
Судебная практика: 


> — Комплексная судебная экспертиза 
»> — Судебное представительство и сопровождение 


налоговых, таможенных, транспортных, 
логистических, корпоративных и трудовых споров. 


ул. Ямская, 72, Киев, 03150, Украина 
+38044-227-16-81 (82) 
тГо(@егасоп5шите.сот.иа 
угиги. [егсопзиипе.сот.иа 
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АУ 28-29 мая 
м 5’ ЗЕРНОВОИ ФОРУМ & МАВТИМЕ ОРАУ$ 
№ ° т Ойе$а 2015 


отель «Черное Море», парн Шевченко 





Тематика конференции 


# Тенденции мирового производства зерна: 
баланс спроса и предложения 

я Фо рмирование ценовых трендов 

в 2015/16 МГ 


и Прогноз производства зерна в Украине 

и перспективы торговли в сезоне-2015/16 

и Рынок нишевых культур 

и Нукуруза & соя — предпочтения 

| сельхозпроизводителей 

и Зерновая логистика: проблемы и стратегия 
развития 

и Особенности работы компании на зерновом 


рынке Украины в условиях экономического 
кризиса и новой аграрной политики 





Организаторы При поддержке Информационный 
спонсор 


РЕ. аеьыы ара ша аа 


ЗА Транспорт 


Международецья ИОруидымеенскаия Служба 


че[еда| 





ИНФОРМ 


Оргкомитет конференции 
+380 562 320795, 
+380 562 321595 (доб. 113, 200] 
емеп@арк-пГогит.соп 
сте! едког@арк-птоггт.согт 


Организатор Соорганизатосы 


›‚ Бизнес-Форум* # Металл Эксперт 


1Х международная конференция _____ 


Фрахт и рые 


29 мая 2015 
Одесса, Украина 


-& Паоли м Боже вм ножи изя и Пи. ; = 1... = „И Еыж кишит мб иши сини в = Е 
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события, факты и комментарии 


Украина—Турция: разрешительная 
система международных перевозок 
для украинских транспортных средств 


Турция — индустриально-аграрная страна. Основные отрасли 
промышленности: горная (уголь, хромиты, бор, медь), черная и цветная 
металлургия, нефтеперерабатывающая, машиностроение, бумажная, 
пищевая. Транспорт — автомобильный, железнодорожный, трубопроводный, 
морской, речной, воздушный. Главные морские порты: Стамбул, Измир, 
Измит, Искендерун, Мерсин, Самсун, Трабзон. Аэропорты Стамбула и 
Анкары обслуживают несколько десятков международных авиалиний. 


Условия организации и осуществления украин- 
скими автоперевозчиками международных пере- 
возок пассажиров и грузов автомобильным транс- 
портом по территории Турции прежде всего регла- 
ментируются межправительственным Соглашением 
между правительствами Украины и Республики Тур- 
ция о международных автомобильных перевозках, 
подписанным 30.05.1994 г. в Киеве. 

Однако, прежде всего, это Соглашение опреде- 
лило существование разрешительной системы при 
перевозке пассажиров и грузов автотранспортом по 
территории Украины и Турции во всех видах пере- 
возок. То есть въезд/выезд на территорию Турции 
украинским транспортным средством. Транзит, осу- 
ществление перевозки пассажиров и грузов воз- 
можны только при наличии разрешительных докумен- 
тов, выданных на каждое отдельное украинское транс- 
портное средство при выполнении каждой отдельной 
перевозки. 

Количество разрешений для проезда по террито- 
рии каждой из сторон определяется на паритетной 
основе на ежегодных заседаниях Смешанной комис- 
сии по международным автомобильным перевозкам, 
созданной компетентными органами стран — Минин- 
фраструктуры Украины и Министерством транс- 
порта, мореходства и коммуникаций Республики 
Турция. 
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РАЗРЕШЕНИЯ 


Так, на 2015 г. определены пять видов разрешений 
на право осуществления грузовых перевозок автомо- 
бильным транспортом: 

— двусторонние; 

— транзитные; 

— транзитные для автомобилей Евро-1 и выше; 

— в/из З-х стран; 

— "порожние". 


= ие | = Те] = 74а Ира 
РАЗРЕШЕНИЙ 

Правила применения разрешительной системы 
международных автоперевозок для украинских пере- 
возчиков в Республике Турция установлены Соглаше- 
нием о международных автомобильных перевозках и 
решениями Смешанной комиссии по вопросам меж- 
дународных автомобильных перевозок и могут варьи- 
роваться в каждом годовом обмене квотовыми разре- 
шениями. 

Двусторонние разрешения дают право на осу- 
ществление перевозок грузовыми транспортными 
средствами в двустороннем сообщении с грузом 
в прямом и обратном направлениях, или с грузом в 
прямом направлении и следующим порожним выез- 
дом. Перевозкой в двустороннем сообщении счита- 
ется перевозка, выполняемая перевозчиком одной 
из договаривающихся сторон, причем место загрузки 
находится на территории одной из договариваю- 
щихся сторон, а место разгрузки находится на тер- 
ритории другой договаривающейся стороны. Напри- 
мер, украинский перевозчик осуществляет перевозку 
груза между Украиной и Турцией, турецкий перевоз- 
чик выполняет перевозки между Турцией и Украиной 
(ст. 7 Соглашения). 

Транзитные разрешения дают право на осущест- 
вление перевозок грузовыми транспортными сред- 
ствами в транзитном сообщении с грузом или порож- 
ним в прямом и обратном направлениях. Транзит- 
ной перевозкой считается перевозка, выполняемая 
перевозчиком одной из договаривающихся сторон 
по территории второй договаривающейся стороны 
без выполнения загрузочно-разгрузочных опера- 
ций. Например, украинский перевозчик осуществляет 
перевозку груза между Украиной и Ираном транзитом 
по территории Турции, турецкий перевозчик выпол- 
няет перевозки между Гурцией и Беларусью транзи- 
том по территории Украины (ст. 7 Соглашения). 

Разрешения в/из 3-х стран дают право на осу- 
ществление перевозок грузовыми транспортными 
средствами в трехстороннем сообщении с грузом или 
порожним в прямом и обратном направлениях. Пере- 
возкой в/из 3-х стран считается перевозка, выполня- 
емая перевозчиком одной договаривающейся сто- 
роны, причем место загрузки (разгрузки) находится 
на территории другой договаривающейся стороны, а 
место разгрузки (погрузки) — на территории третьей 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


мил Агапзрой-]оигпа!.сот 


ПЕРЕВОЗКИ И 
ИНФРАСТРУКТУРА 





страны. Основной характеристикой такой перевозки 
является то, что место загрузки и место разгрузки не 
находятся на территории страны регистрации транс- 
портного средства. Например, украинский перевоз- 
чик выполняет перевозку груза между Польшей и 
Турцией, турецкий перевозчик выполняет перевозку 
между Украиной и Польшей (ст. 16 Соглашения). 

Т.е. для украинских перевозчиков: разрешение на 
ввоз транспортными средствами с украинскими номе- 
рами груза из любой страны, кроме Украины, в Тур- 
цию, при возвращении — на перевозку груза с терри- 
тории Турции в любую другую страну, кроме Украины, 
или въезд в Гурцию порожних транспортных средств 
и перевозку груза в любую страну, кроме Украины. 

Кроме указанных видов разрешений, существуют 
некоторые так называемые "специальные" виды, в 
частности: 

"Порожние" разрешения для въезда порожних 
транспортных средств и возвращения их с грузом в 
страну регистрации. Например, порожнее транспорт- 
ное средство (не загруженное) с украинскими номе- 
рами въезжает на территорию Турции и загружа- 
ется для перевозки груза в Украину (ст. 17 Соглаше- 
ния). Т.е. для украинских перевозчиков: разрешение 
на въезд в Турцию порожних транспортных средств 
с украинскими номерами, загрузку в Турции и пере- 
возку груза в Украину. 

На каждое транспортное средство, выполняющее 
перевозки грузов, должно быть выдано разрешение, 
которое дает право на выполнение одного рейса в 
прямом и обратном направлениях (ст. 7 Соглашения). 

Разрешение действительно в кругорейсе без 
изменения вида перевозки и только для перевозчика, 
которому оно выдано (ст. 9 Соглашения). 

Т.е. от украинских перевозчиков, прибывающих 
к границам Турции для перевозки груза в Турцию, 
через Турцию или из Турции, требуются разреше- 
ния на перевозку согласно типу разрешения на виды 
перевозки. 

При комбинации нескольких видов перевозок при 
осуществлении одного кругорейса по территории Тур- 
ции такие перевозки требуют дополнительного разре- 
шения. 









ИСПОЛЬЗОВАНИЕ РАЗРЕШЕНИЙ 
ПО КРИТЕРИЯМ ЭКОЛОГИЧНОСТИ 
ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ 
Разрешения Евро-0 могут использовать любые 
грузовые транспортные средства соответствующей 
категории, которые допущены к выполнению междуна- 
родных автомобильных перевозок грузов и не превы- 
шают установленные габаритно-весовые параметры. 
Разрешения Евро-1 могут использовать грузовые 
транспортные средства соответствующей категории, 
которые допущены к выполнению международных 
автомобильных перевозок грузов и не превышают 
установленные габаритно-весовые параметры, при- 
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чем отвечают экологическим требованиям не ниже 
Евро-1. Для использования такого разрешения води- 
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Не требуются разрешения на выполнение пере- 


возок между обеими странами и транзитом через 


тель должен иметь на борту транспортного средства их территории в случаях (ст. 8 Соглашения): 





сертификат соответствия экологическим требова- 
ниям не ниже Евро-1 на тягач/грузовой автомобиль, 
выданный или заводом-изготовителем транспортного 
средства, или уполномоченным представительством 
в стране регистрации транспортного средства. 

Также транспортное средство с документами, 
которые подтверждают соответствие экологическим 
нормам, всегда имеет право использовать разреше- 
ние низшей экологической категории. 

В случае дефицита разрешений Мининфраструк- 
туры может устанавливать дополнительные ограниче- 
ния по оформлению разрешений на поездку по неко- 
торым государствам. Это касается, в первую очередь, 
ограничений на разрешения, которые имеют недоста- 
точные годовые квоты. 


Так, турецкие разрешения оформляются: 


Вид разрешения 


а) перевозки тел умерших (в т.ч. в 

\ транспортных средствах, предназначен- 

ных для ЭТОГО); 

| 6) перевозки предметов театральных 
декораций; 

в) перевозки товаров, оборудования 
и животных, которые необходимы для 
музыкальных спектаклей, кино, цирка, 
фольклорных представлений, спортив- 
ных соревнований, записи телевизион- 
ных и радиопрограмм; 

г) перевозки предметов искусства на 
выставки; 

д) перевозки животных, которые 
используются для улучшения породы и 
не предназначены для убоя; 

ж) перевозки поврежденных или 
неисправных транспортных средств; 

с) перевозки почты; 

и) разовые перевозки грузов в аэро- 
порты и из аэропортов вследствие изме- 
нения маршрутов полетов; 

к) перевозки материалов для оказа- 
ния помощи в случаях природных катаклизмов; 

л) перевозки экспонатов, оборудования и материа- 
лов для выставок и ярмарок. 

Разрешение также не требуется для перевозки 
транспортных средств, следующих для оказания тех- 
нической помощи. 

Исключения, о которых идет речь в подпунктах "б", 
"В", "Г", "л", действительны только в тех случаях, когда 
груз должен быть возвращен в страну регистрации 
транспортного средства, или в случае, когда груз сле- 
дует на территорию третьей страны. 

Также разрешений не требуют автотранспортые 
средства категории "Евро-3 безопасные" и выше при 
выполнении транзитных перевозок (Протокол заседа- 
ния Комиссии 2010 г.). 


Ограничения 


: по экологическим пара- в 
по загрузке по полной массе АТС по видам перевозок 
метрам АТС 


НИ а НЫЕ на экологические АТС (Евро-2, | на АТС, полная масса кото- НИНЕ 
о РУ Евро-3, Евро-4, Евро-5) рых превышает 10 т Р 


на экологические АТС (Евро-3, | на АТС, полная масса кото- | для перевозок в/из тре- 
в/из третьих стран на загруженные 
Евро-4, Евро-5) рых превышает 10 т тьих стран 


на экологические АТС (Евро-3, | на АТС, полная масса кото- 


для порожних АТС  |без ограничений 


Евро-4, Евро-5) 





без ограничений 
рых превышает 10 т 


' за исключением транспортных средств, осуществляющих перевозки почты, медикаментов, легковых автомо- 
билей, контейнеров, наливных грузов (цистерны) и грузов, требующих перевозки в полуприцепах-рефрижераторах, 
автомобильных транспортных средств (далее — АТС) с открытыми полуприцепами и прицепами-платформами, сте- 
кловозов, предназначенных для перевозки негабаритных и тяжеловесных грузов, седельных тягачей) 
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Разрешения "Евро-3 безопасные" могут использо- 
вать грузовые транспортные средства соответству- 
ющей категории, которые допущены к выполнению 
международных автомобильных перевозок грузов 
и не превышают установленных габаритно-весовых 
параметров, причем отвечают экологическим требо- 
ваниям не ниже "Евро-3 безопасные". 

Для использования разрешения "Евро-3 безопас- 
ные" водитель должен иметь на борту транспорт- 
ного средства сертификат соответствия экологиче- 
ским требованиям не ниже Евро-3 на тягач/грузовой 
автомобиль, выданный или заводом-изготовителем 
транспортного средства, или уполномоченным пред- 
ставительством в стране регистрации транспорт- 
ного средства, сертификат соответствия нормам 
по безопасности на прицеп/полуприцеп, выданный 
или заводом-производителем, или уполномоченным 
представительством в стране регистрации транспорт- 
ного средства, действительные (имеет срок действия 
1 год с момента выдачи) сертификаты пригодности к 
эксплуатации на тягач/грузовой автомобиль и на при- 
цеп/полуприцеп, выданные уполномоченным орга- 
ном в стране регистрации транспортного средства (в 
Украине таким органом является ГП "Госавтотранс- 
НИИпроект"). 


ШТРАФЫ ЗА НЕНАДЛЕЖАЩЕЕ 
ИСПОЛЬЗОВАНИЕ РАЗРЕШЕНИЙ 

По сообщению Министерства транспорта, море- 
ходства и коммуникаций Республики Турция, с 
9.09.2013 г. на территории Турции вступили в дей- 
ствие новые правила "Сбор с транспортных средств 
временной и иностранной регистрации", в соответ- 
ствии с которыми предусмотрено: 

Статья 6: 

— перевозки, требующиее разрешения или спе- 
циального разрешения Министерства морских дел и 
коммуникаций Турции, выполненные перевозчиком 
без надлежащего разрешения или специального раз- 
решения, — за каждое транспортное средство или 
состав транспортных средств необходимо уплатить 
сбор ЕЧНЗ000; 

— перевозки третьей стороны, которые выполнены 
с ненадлежащим разрешением, — за каждое транс- 
портное средство или состав транспортных средств 
необходимо оплатить ЕЦВЗ000. 

Также нормами турецкого законодательства опре- 
делено, что основным фактором, который определяет 
тип перевозки в/из 3-х стран, является страна, к кото- 
рой относится груз, а не страна загрузки. 

Транспортные средства, которые выполняют пере- 
возки с использованием разрешений, освобождены 
от всех налогов и сборов на перевозки, в т.ч. дорож- 
ных сборов (кроме оплаты за пользование платными 
участками дорог). 

Согласно п. 1 ст. 14 упомянутого Соглашения 
между правительствами Украины и Республики Тур- 
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ция о международных автомобильных перевозках, 
подписанного 30.05.1994 г. в Киеве, топливо, нахо- 
дящееся в емкостях, установленных на транспорт- 
ном средстве в соответствии с инструкцией завода- 
изготовителя, освобождается от уплаты пошлин и 
других платежей. 

Турецкая сторона в одностороннем порядке огра- 
ничила до 550 л количество горючего, которое вво- 
зится на ее территорию в баках транспортных средств 
и не облагается пошлиной. 


»> ИНФОРМАЦИОННО: 
Ограничение скорости (км/час): 





В городах и населенных пунктах: 

А — дороги общего пользования; 

на автомобильных дорогах вне населенных пун- 
КТОвВ: 

В — городские автострады; 

С — 4-полосные дороги; 

О — автобаны. 


Допустимые габариты (м): 


Ширина: 
длина: 
ГАвтопоезд: 


Допустимая полная масса (т): 


[Грузовой автомобил: 
[Тягач с полуприцепом: 


транспортирующий 
40-футовые 13О-контейнеры | 
прицепа 20 т 


Автопоезд: 


— с пятью/шестью осями, 
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Допустимая нагрузка на ось (т): 


На одиночную ось 


На ведущую ось, если расстояние между ближай- 


На сдвоенную ось автомобиля с расстоянием 
между осями: 
— меньше 1,00 м 11,5 


— от 1,00 до 1,30 м 
— от 1,30 ми более 


— 1,30 ми более, и ведущая ось оборудована пнев- 190 
матической подвеской | 


На сдвоенную ось прицепа или полуприцепа с рас- 
стоянием между осями: 

— меньше 1,00 м 

— от 1,00 до 1,30 м 

— от 1,30 до 1,80 м 

На строенную ось прицепа или полуприцепа с рас- 
стоянием между осями: 


— 1,31 до 1,40 м 


— 1,31 до 1,40 м, если ведущая ось оборудована 540 

пневматической подвеской 
[ед [Фе] = Щи = ===] ,4 

`®] и: (= |-> 1 Ш => Е] =) 


Перевозка опасных грузов осуществляется в соот- 
ветствии с положениями Европейского Соглаше- 


ния ДОПОГ, однако Турция не входит в состав стран, 
которые к ней присоединились. 
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де] = ШИ | 5 = 5 == .4 4 
Де] =] 51. |- 1 
ОХ ди | - 1 де] 
Министерство общественных работ, Националь- 
ная дорожная администрация в Анкаре (тел.: 90312- 
4254712, факс: 90312-4177801) могут выдать спе- 
циальное разрешение для транспортных средств, 
перевозящих ’негабаритные и — тяжеловесные 
грузы. 
При отсутствии специального разрешения автомо- 
биль не будет пропущен на территорию Турции. 
Заявление по факсу не принимается (подается 
непосредственно в вышеупомянутую организацию). 
Заявление подается на бланке установленной 
формы с приложением копии свидетельства о реги- 
страции транспортного средства и страхового полиса 
(Зеленой карты). 
Заявление рассматривается в течение 2 дней. 
Ставки за превышение полной массы: 
— до 45 т — ЕЦН128; 
— 45,1—50 т — ЕЦВ282; 
— 50,1—55 т — ЕЧВ435; 
— 55,1—60 т — ЕЧВ590; 
— 60,1—65 т — ЕЧВ743; 
— 65,1—70 т — ЕЦН897. 









ДРОБОТ Юлия, 
Секретариат АсМАП Украины 
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\| СПЕЦИАПИЗИРОВАННАЯ ВЫСТАВКА ТРАНСПОРТНО- ПОГИСТИЧЕСКОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ ЗЕРНОВОГО РЫНКА 


РО-ЛОГИСТИ 


июня 201] 
ОДЕССА 








ПРИ ПОДДЕРЖКЕ 





УАК 


НЕЙ ТАЗА РСТ 





ОСНОВНЫЕ РАЗДЕЛЫ: 


+ Строительство элеваторных мощностей 

+ Элеваторное оборудование 

+ Перевалочные комплексы. Элеваторы 

+ Комплексные логистические услуги 

+ Технологии, оборудование и 
автоматизированные системы транспортировки 

+ Подвижной состав 

+ Автотранспортные средства 

+ Международные торговые дома 

+ Судоходные компании 

+ Современные транспортные решения 

+ Освидетельствование грузов 

+ Таможенно-лицензионные услуги 


| | | ОРГАНИЗАТОР = 
ы Финансовые услуги ЦЕНТР ВЫСТАВОЧНЫХ ТЕХНОЛОГИЙ СЯ 
Тел./факс: +38 [048] 715 02 62, 786 05 91 т | 
+ Консалтинг е-пой: ппубехро-офезза. сот №8 
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события, факты и комментарии 


Законодательные нормы в 
обеспечении электронного 
документооборота в авиации 


Главной задачей мировой гражданской авиации является обеспечение скорост- 
ным транспортным обслуживанием во внутренних и международных сообщениях. 
Экономия времени на перевозку пассажиров и грузов является основным факто- 
ром при выборе ее для потребителей. Доля гражданской авиации в мировой эконо- 
мике в 2014 г. составила 3,4%. Авиакомпании мира за год осуществили перевозку 
более 3,3 млрд пассажиров и до 50 млн т грузов. 


Для достижения поставленных перед гражданской 
авиацией задач по удовлетворению потребностей в 
скоростном транспортном обслуживании ее деятель- 
ность регулируется особыми международными кон- 
венциями, к которым присоединилось большинство 
государств, в том числе и Украина. Закрепленные в 
этих конвенциях принципы направлены на упроще- 
ние формальностей, особенно при пересечении госу- 
дарственных границ, и способствуют развитию сво- 
бодной конкуренции в предоставлении услуг на рын- 
ках стран-участниц. Эту специфику отрасли необхо- 
димо особо учитывать при разработке национальных 
законов и прочих общегосударственных регулятив- 
ных актов. 

На рынках перевозок различных стран, помимо 
национальных авиакомпаний, свои услуги реализуют 
и их зарубежные партнеры, которые при этом ведут 
с ними конкурентную борьбу. Межгосударственные 
авиационные соглашения требуют предоставления 
равных условий как для собственных, так и для ино- 
странных перевозчиков. Во многих странах, в том 
числе и в Украине, иностранные перевозчики часто 
превалируют на местном рынке, но при этом, как 
нерезиденты, не подпадают под действие внутрен- 
него законодательства по общим вопросам регули- 
рования хозяйственной деятельности. 

Если при этом местные общегосударственные пра- 
вила не будут учитывать авиационную специфику, то 
национальные перевозчики будут вынуждены нести 
дополнительные затраты, от которых нерезиденты, 
как неподотчетные лица, будут избавлены. 
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Это легко проследить на примере использования 
электронных форм перевозочных документов. 

В авиационной отрасли используется только три 
формы таких документов, хотя они имеют достаточно 
сложную структуру, так как должны учитывать раз- 
личные варианты при их практическом использова- 
НИИ. 

В международных сообщениях перевозчики из 
разных стран используют единые формы перево- 
зочных документов для возможности взаимообмена 
и упрощения их обработки в процессе оформле- 
ния рейса. Создавать собственные формы докумен- 
тов, отличные от всеми признанных, лишь для вну- 
треннего употребления, невыгодно. В результате все 
перевозчики придерживаются единых стандартных 
форм документов, разрабатываемых Международ- 
ной авиационной транспортной ассоциацией (1АТА). 

В ТАТА сейчас входят 250 ведущих мировых авиа- 
компаний из 117 стран, которые в совокупности обе- 
спечивают 84% объемов перевозок. В принципе стан- 
дарты 1АТА должны распространяться только на ее 
членов, но, учитывая доминирующее положение ассо- 
циации в отрасли, перевозчикам, не являющимся ее 
членами, также выгодно их придерживаться. 

Применение однотипных форм документов позво- 
ляет обслуживать пассажиров и грузоотправите- 
лей по единым технологиям всеми перевозчиками 
и во всех аэропортах мира. Потребитель заключает 
с исполнителем или его агентом договор присоеди- 
нения на условиях перевозчика. В таком договоре 
содержатся достоверные данные не только об усло- 
виях перевозки, но и о налогах, тарифах и произве- 
денной оплате. Клиент подтверждает свое согласие 
с условиями договора, в том числе и с ценой, произ- 
водя его оплату. 

На основании разработанных 1АТА форм докумен- 
тов и технологий их обработки создаются и эксплуа- 
тируются отраслевые автоматизированные системы, 
в среде которых только и может обеспечиваться 
существование и обработка электронных докумен- 
тов, причем в режиме реального времени. Едино- 
образие форм документов упрощает функциониро- 
вание таких систем и позволяет легко осуществлять 
обмен данными между ними, особенно если перевоз- 
чики размещают свои ресурсы в разных электронных 
системах. 

Так как эти системы являются обычно системами 
коллективного пользования и используются на рын- 
ках различных стран, где действуют разные правила 
идентификации и защиты информации, то они при- 
меняют отраслевые стандарты, не предусматриваю- 
щие электронную цифровую подпись (ЭЦП) для каж- 
дого документа. Авиакомпания-эмитент электронных 
документов при заключении договора на обслужи- 
вание с такой системой должна удостовериться в ее 
защищенности от несанкционированного доступа, 
потери или искажения информации. Также она опре- 
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деляет перечень электронных адресов абонентов, с 
которыми у нее имеются договорные отношения и 
которые получают возможность доступа к ее ресур- 
сам. 

Интернет-продажу своих услуг каждая авиаком- 
пания реализовывает через эти же системы, заклю- 
чая договор с каждым обратившимся потребителем 
под свою ответственность. Уникальный код доступа 
и интеллектуальная проверка каждого обращения 
позволяют обеспечить необходимый уровень защиты 
данных. Эти системы, являясь посредниками, несут 
ответственность за правильность обработки инфор- 
мации, а заказчик ведет постоянный контроль за 
выполненным объемом реализаций и прочих договор- 
ных обязательств. 

Повышение требований к идентификации элек- 
тронных документов приведет лишь к увеличению 
затрат на обработку и времени реакции систем на 
запросы. Опыт 7 лет применения электронных доку- 
ментов в авиации показал достаточность используе- 
мых технологий обработки информации для обеспе- 
чения необходимого уровня ее защиты при обработке 
миллиардов таких документов за год. 

В своих документах 1АТА обосновывает отсутствие 
необходимости усложнения и, как следствие, удоро- 
жания таких систем для повышения степени защиты 
перевозочных документов, созданных в электронной 
среде с регулируемым ограниченным доступом к дан- 
НЫМ. 

По этому вопросу П1АТА дает ссылку на Конвен- 
цию ООН об использовании электронных сообще- 
ний в международных договорах (статья 9): "В слу- 
чаях, когда законодательство требует, чтобы сообще- 
ние или договор были подписаны стороной, или пред- 
усматривает наступление определенных последствий 
в случае отсутствия такой подписи, это требование 
считается выполненным в отношении электронного 
сообщения, если: 

а) использован какой-либо способ для идентифи- 
кации этой стороны и указания намерения этой сто- 
роны в отношении информации, содержащейся в 
электронном сообщении; и 

Ь} этот способ: 

) либо является настолько надежным, насколько 
это соответствует цели, для которой электронное 
сообщение было подготовлено или передано, с уче- 
том всех обстоятельств, включая любые соответству- 
ющие договоренности; 

!) либо, как это фактически продемонстрировано, 
на основании самого способа или с ПОМОЩЬЮ допол- 
нительных доказательств, позволит выполнить функ- 
ции, описанные выше в подпункте а". 

Сложность адаптации этих положений в наше пра- 
вовое поле заключается в том, что государственные 
органы при разработке нормативных актов должны 
руководствоваться международными стандартами 
и не вправе ссылаться на резолюции 1АТА, которые 
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таковыми в полной мере не являются. Эти резолюции 
распространяются на членов П1АТА и ее партнеров, в 
том числе провайдеров систем электронного доку- 
ментооборота. 

Для того чтобы информация, оформленная 
согласно этим стандартам, адекватно воспринима- 
лась не только участниками перевозочного процесса, 
но и государственными органами (в первую очередь 
таможней), эти стандарты должны быть имплементи- 
рованы в правовое поле страны в качестве устояв- 
шейся международной практики. 

Хотя необходимо учитывать принятый в 2014 г. ЕС 
Регламент № 910 (т.к. национальное законодатель- 
ство должно быть адаптировано к законодательству 
ЕС), предусматривающий более широкое толкование 
понятия подписи электронного документа, особенно 
в области трансграничных взаимоотношений. Менее 
жесткие требования к формам подписи позволят рас- 
сматривать, в качестве таковой, те идентификаторы 
участников договора перевозки, которые использу- 
ются в авиационных автоматизированных системах 
продажи перевозок. Для этого должны быть внесены 
соответствующие изменения в национальное законо- 
дательство, согласно которому первичные учетные 
документы будут вправе не сопровождаться обяза- 
тельной ЭЦП. 

Обработанная за отчетный период в этих системах 
итоговая информация может быть подписана эми- 
тентом с использованием квалифицированной ЭЦП 
перед передачей ее на хранение в архив. Это должно 
позволить в дальнейшем использовать ее для задач 
учета и решения юридических споров с заказчиками 
услуг. 

При этом возникают новые требования с обеспе- 
чением сохранности электронных документов в лич- 
ном архиве эмитента или в депозитарии, т.е. специ- 
ализированном хранилище коллективного пользова- 
ния, с обеспечением условий конфиденциальности. 

Помимо приведения местного законодательства 
в соответствие с международной практикой оформ- 
ления авиационных документов в электронном виде, 
существует проблема согласования правовых вопро- 
сов, изложенных в различных законодательных доку- 
ментах по данной теме. 

Считается, что страны, присоединившиеся к Мон- 
реальской конвенции 1999 г., имеют все юридические 
основания использовать электронные формы авиа- 
ционных перевозочных документов. Украина в 2008 
г. присоединилась к этой конвенции, но для исполь- 
зования ее в полной мере некоторые ее положения 
должны быть согласованы с таможенными и налого- 
выми органами страны. 

Тогда не будет необходимости дублировать каж- 
дый электронный документ его бумажной копией 
для прохождения формальностей. Ниже приве- 
дены выдержки из некоторых ее статей по данному 
вопросу. 
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Статья 3 

1. Для перевозки пассажиров выдается индивиду- 
альный или групповой перевозочный документ. 

2. Вместо документа, упомянутого в пункте 1, 
могут использоваться любые другие средства, кото- 
рые хранят информацию, указанную в этом пункте. 

Статья 4 

1. Для перевозки груза оформляется авиагрузовая 
накладная. 

2. Вместо авиагрузовой накладной могут исполь- 
зоваться любые другие средства, сохраняющие 
запись о предстоящей перевозке. 

Из этого следует, что электронная запись в базе 
данных автоматизированной системы может соответ- 
ствовать предложенной формулировке. Но для этого 
должны быть разработаны документы, определяю- 
щие правила их применения. 

Статья 7 

3. Подписи перевозчика и грузоотправителя могут 
быть напечатаны или проставлены штемпелем. 

Эта формулировка требует дополнительных об- 
оснований для применения электронной подписи. 

И если по нашему законодательству междуна- 
родный договор, согласие на обязательность кото- 
рого предоставлено Верховной Радой, устанавливает 
иные правила, то применяются нормы международ- 
ного договора. 

В статьях 909 и 910 Гражданского кодекса Укра- 
ины в отношении документов, подтверждающих 
заключение договора перевозки, делается ссылка на 
отраслевые транспортные кодексы, которые должны 
определять их форму. 

В Воздушном кодексе Украины лишь упомина- 
ется возможность применения бумажных и элек- 
тронных форм перевозочных документов. Призна- 
ние форм перевозочных авиационных документов из 
перечня функций Госавиаслужбы было упразднено, 
что порождает неопределенность в разрешении этой 
задачи. 

Переход на электронный документооборот потре- 
бует разработки отраслевых требований к формам 
перевозочных документов и согласования правил их 
применения с государственными органами. 

Необходимо учитывать, что 1АТА с 2016 г. плани- 
рует прекратить использование бумажных докумен- 
тов при оформлении международных пассажирских 
перевозок, а после 2017 г. возможен полный переход 
и на электронное оформление грузов. Игнорирова- 
ние этих международных норм может негативно отра- 
зиться на кооперации Украины в мировую транспорт- 
ную систему. 


ГОНЧАРЕНКО Сергей, 
исполнительный директор 
Украинской авиационной транс- 
портной ассоциации 
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АМПУ: продвижение портовой 
реформы зависит от участия 
государства 






ВОДНЫЙ ТРАНСПОРТ 


события, факты и комментарии 





2014 г. был для всей нашей страны одним из самых сложных за всю историю 
независимости: аннексия Крыма, военные действия на востоке, из-за чего 
были закрыты многие предприятия тяжелой промышленности, экономический 
кризис, падение национальной валюты. Добавим к этому, что морская отрасль 
в результате аннексии Крыма потеряла пять портов, лишилась части грузов, 

в том числе транзита, возникли определенные сложности в Мариупольском 
порту в связи с повреждением железнодорожной инфраструктуры. 


С этих проблем начал пресс-конференцию, посвящен- 
ную итогам прошедшего года и задачам нынешнего, которая 
состоялась 18.03.2015 г. в головном офисе ГП "АМПУ", пред- 
седатель предприятия Андрей Амелин. В пресс-конференции 
приняли участие начальник службы стратегического развития 
Вячеслав Вороной, начальник службы эксплуатации Юрий 
Власов и начальник службы экономики и тарифообразования 
Наталья Караджа. 

По информации главы АМПУ, убытки от утраченных крым- 
ских портов подсчитываются несколькими ведомствами и 
будут определены на уровне правительства. Тем не менее, 
несмотря на сложную ситуацию в стране, континентальные 
порты продолжали работать в прежнем режиме и перечислять 
в бюджеты всех уровней столь необходимые стране средства. 
Так, в прошлом году порты континентальной Украины пере- 
работали 142,8 млн т грузов, что на 4% выше показателей 
2013 г. Платежи в бюджеты всех уровней составили 1 млрд 
758 тыс. грн. 

— Нарастили объемы грузоперевалки в сравнении с 2013 г. 
Бердянский, Измаильский, Ильичевский, Николаевский, Одес- 
ский, Октябрьский порты. При этом среди номенклатуры гру- 
зов превалировали зерно (32,4 млн т, +25,8% к 2013 г.), руд- 
ные грузы (35,3 млн т, +7,3%), металлопродукция (18,9 млн т, 
+6,8%), контейнеры (671,5 тыс. ТЕЦ, что составило 85%). Паде- 
ние контейнерооборота вызвано резким снижением импорта, 
которое в свою очередь объясняется обесцениванием нацио- 
нальной валюты, снижением покупательной способности насе- 
ления, — сообщил А. Амелин. 
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Не благодаря, а вопреки сложившейся политиче- 
ской и экономической ситуации в стране в морской 
отрасли, в частности в портах, был реализован ряд 
инфраструктурных проектов. Приоритетным направ- 
лением были дноуглубительные работы. 

— Одним из важнейших достижений прошлого 
года, — сказал А. Амелин, — стало создание самой 
глубоководной акватории на 
Черном море в морском порту 
"Южный". В гавани были выпол- 
нены дноуглубительные работы 
по реконструкции морского под- 
ходного канала и внутренних 
водных подходов к глубоковод- 
ным причалам. Это создало 
условия для безопасного при- 
ема и обслуживания больше- 
грузных судов типа Сарез2е с 
осадкой 18,5 м. Благодаря чему 
с июля по декабрь порт допол- 
нительно получил $7,5 млн. 

Кроме того, проведены 
дноуглубительные работы в 
акватории портов Бердянск, 
Мариуполь, Одесса, на Днепро- 
Бугском лиманском канале, 
ГСХ Дунай—Черное море. 
Очень непростая ситуация с 
глубинами была в акватории 
Белгород-Днестровского порта: 
вместо 5,5 м паспортных глу- 
бин там имеется только 3 м. Для 
нормализации ситуации в порту 
начаты работы по приведению 
глубин к паспортным показа- 
телям. Порт Скадовск, в кото- 
рый из-за минимальных глубин 
(последние черпания были в 2006 г.) перестали захо- 
дить суда, после проведенных черпаний фактически 
пережил второе рождение. Сейчас глубины доведены 
до бм, и в перспективе в Скадовском порту планиру- 
ется возродить паромную линию на Турцию. 

В течение 5 лет в Измаильском порту не прово- 
дили дноуглубительные работы, к которым присту- 
пили в нынешнем году. В результате значительно уве- 
личились судозаходы в порт. Как отметил А. Амелин, 
АМПУ будет и в дальнейшем продолжать поддержи- 
вать паспортные характеристики — 4,5 м, чтобы в 
Измаил заходили крупнотоннажные суда. 

В общей сложности на дноуглубительные работы 
в прошлом году было израсходовано 900 млн грн. 

— Хочу обратить особое внимание, — подчер- 
кнул А. Амелин, — на то, что такие затратные работы, 
как поддержание паспортных характеристик, уда- 
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лось выполнить даже в тех портах и гаванях, которые 
раньше не могли бы себе их позволить. Это стало 
возможным только благодаря тому, что созданная в 
результате портовой реформы новая структура ГГ] 
"АМПУ" смогла аккумулировать портовые сборы и 
направить их на реализацию таких проектов. 

В 2015 г. приоритетным направлением работы 
АМПУ будет дальнейшее проведение дноуглубитель- 
ных работ. В Ильичевском морском порту заплани- 
рована реконструкция морского подходного канала с 





доведением глубин до 16 м и акватории 1-го ковша 
Сухого лимана (до 15 м). Продолжится поддержка 
навигационных глубин на Бугско-Днепровском 
лиманском канале (11,2 м), Херсонском морском 
канале (8,25 м) иГСХ Дунай—Черное море (до 5,5 м). 
В Одесском порту планируется довести глубины до 
проектных 14 м. 

Кроме того, ремонтные черпания для доведения 
до паспортных глубин намечены в Николаевском 
(до 11,2 м), Ренийском (4,5 м), Херсонском (8,25 м), 
Мариупольском (канал — 9,15 м, акватория — 9,75 
м), Бердянском портах (канал — до 8,55 м, аквато- 
рия — 8,40 м), СМП "Октябрьск" (11,2 м). Продолжа- 
ются дноуглубительные работы в порту "Южный", на 
подходном канале Днестровско-Цареградского гирла 
Белгород-Днестровского морского порта. Заплани- 
ровано продолжение дноуглубительных работ на 
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Днестровско-Лиманском канале с доведением до 
паспортных характеристик — 5,5 м. В общей слож- 
ности на проведение дноуглубления в 2015 г. ГП 
"АМПУ" запланировало около 1 млрд грн. 


МИСПС — ПУТЬ К УПРОЩЕНИЮ 
ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 

В течение трех лет в отечественных портах проис- 
ходит процесс внедрения информационной системы 
портового сообщества (ИСПС). Полигоном для вне- 
дрения информационной системы был выбран Одес- 
ский порт как наиболее подготовленный в техниче- 
ском плане и внедривший более 20 лет назад модель 
государственно-частного партнерства. 

За прошедшие годы система претерпела суще- 
ственные изменения и усовершенствования, многие 
из которых были внесены по предложению участ- 
ников транспортного процесса. По инициативе ГП 
"АМПУ" разработан законопроект, упрощающий 
оформление судов и грузов, предоставляющий кор- 
ректную информацию контролирующим органам, 
которая в свою очередь дает основание для сокра- 
щения форм контроля, применяемых к грузам, пред- 
усматривает ответственность контролирующего лица 
за необоснованное применение инструментального 
контроля (взвешивание, сканирование и т.д.), сокра- 
щение документов, предъявляемых на приход судна, 
как того требуют международные стандарты, позво- 
ляющий предварительное оформление товаров с 
использованием технологического транспорта до 
прибытия транспорта перевозчика в порт. Дальней- 
шее внедрение ИСПС в отечественных портах будет 
способствовать расширению системы "единого окна". 
При поддержке этого проекта государством инфор- 
мационная система отечественных портов в тече- 
ние нескольких лет вполне может достигнуть уровня 
передовых стран мира. Что в свою очередь будет спо- 
собствовать упрощению процедур торговли, которое 
является одним из условий подписанного Украиной 
Договора об ассоциации с ЕС. 

— ИСПС обеспечивает прозрачный механизм 
оформления грузов в порту, уменьшает бумажный 
документооборот, сокращает время оформления 
грузов, исключает непосредственный контакт биз- 
неса с представителями контролирующих органов, 
не позволяет оформлять грузы вне очереди, не допу- 
скает вывоз грузов по поддельным документам. В 
конечном итоге это должно привести к привлечению 
в наши порты новых грузопотоков, — отметил глава 
АМПУ. 

По словам А. Амелина, на сегодняшний день к 
электронной системе подключены Одесская реги- 
ональная служба государственного ветеринарного 
санитарного контроля и надзора на государствен- 
ной границе и транспорте, Главное управление гос- 
санэпидемслужбы на водном транспорте, СБУ, Госу- 
дарственная фискальная служба, Государственная 





_ 36 №3 (855) март 2015 г. млм Агапзрог{-тоигпа|.сот 






СН ВОДНЫЙ ТРАНСПОРТ 
иле 


экологическая инспекция, фито-санитарная инспек- 
ция Одесской области, 3 оператора контейнерных 
терминалов (“"ГПК-Украина", "Бруклин-Киев порт" 
(Одесский порт), КТИ (Ильичевский порт), 19 мор- 
ских агентов и 540 транспортно-экспедиторских ком- 
паний. Готовятся к подписанию договоры о подклю- 
чении к системе контейнерного терминала ТИС. 
Кроме того, в нынешнем году к системе плани- 
руют подключиться еще ряд экспедиторов, а также 
"Укрзалзниця". 

Принятие Закона "О внесении изменений в неко- 
торые законодательные акты касательно содействия 
процедурам торговли и логистики в морских портах", 
инициированного ГП "АМПУ", будет способствовать 
дальнейшему развитию и внедрению ИСПС во всех 
отечественных портах. 
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Наряду с развитием информационной системы и 
ее внедрением в портах назревшей проблемой явля- 
ется децентрализация и оптимизация системы управ- 
ления. Речь идет об изменении процедур утверждения 
финансового плана, осуществления закупок, распо- 
ряжения имуществом. Как известно, основные сред- 
ства как государственных стивидоров, так и филиа- 
лов АМПУ нуждаются в обновлении. Однако, по сло- 
вам А. Амелина, из-за крайне зарегулированной про- 
цедуры утверждения финансового плана госпред- 
приятий и филиалов администраций, при которой, 
помимо Мининфраструктуры, необходимо согла- 
сование четырех министерств перед тем, как доку- 
мент попадет в КМУ, финплан 2014 г. был утвержден 
лишь 7 ноября. Это очень осложнило выполнение 
запланированных капитальных ремонтов, а в некото- 
рых случаях не дало возможности освоить капиталь- 
ные инвестиции. Для того, чтобы изменить порядок 
утверждения финансовых планов, поданы в ВР зако- 
нопроекты. 

В значительной мере затрудняет работу государ- 
ственных предприятий и администраций портов, по 
мнению руководителя АМПУ, сложнейшая проце- 
дура госзакупок. "Особенно для такого предприятия, 
как АМПУ, филиалы которого разбросаны по всей 
стране. Поэтому для того, чтобы спланировать, объе- 
динить и провести торги, требуются большие затраты 
времени и человеческих ресурсов. Такой же сложной 
и длительной является процедура получения разре- 
шительных документов на проведение дноуглублений 
в акваториях портов... Систему проведения эксплуа- 
тационного дноуглубления необходимо существенно 
упростить, потому что каналы и гидротехнические 
сооружения являются действующими, и по закону 
наша обязанность поддерживать их паспортные глу- 
бины для обеспечения безопасности мореплавания и 
привлечения крупнотоннажного флота в украинские 
порты". 
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Сейчас особенно актуален вопрос об эффектив- 
ном управлении государственным имуществом. Как 
известно, после вступления в силу Закона "О мор- 
ских портах Украины" произошло реформирование 
портов, в результате которого было разделено иму- 
щество на стратегическое, находящееся в ведении 
АМПУ и его филиалов, и нестратегическое, передан- 
ное государственным стивидорным компаниям (мор- 
ским торговым портам). К сожалению, государство 
неэффективно распоряжается имуществом предпри- 
ЯТИЙ. 

— Не секрет, что на сегодняшний день мораль- 
ный и физический износ основных фондов в морских 
портах составляет от 80% до 90%. Поэтому нет дру- 
гого выхода, кроме исключения имущества государ- 
ственных стивидорных компаний — морских торго- 
вых портов — из перечня объектов государственной 
собственности, не подлежащих приватизации. Далее 
нужно искать наиболее взвешенные и эффективные 
решения по каждому конкретному МТИТ совместно с 
профильными специалистами, органами местного 
самоуправления, коллективами предприятий, — под- 
черкнул руководитель АМПУ. 

Выведение имущества государственных стиви- 
дорных компаний из списка объектов, не подлежа- 
щих приватизации, будет вторым шагом на пути реа- 
лизации портовой реформы. С точки зрения Андрея 
Николаевича, это путь к инвестированию в государ- 
ственные стивидорные компании. Поскольку инве- 
сторы должны четко понимать механизм привле- 
чения инвестиций и гарантии их защиты. Для этого 
необходимо внести ряд изменений в законы "О мор- 
ских портах Украины", "Об управлении госсобствен- 
ностью". "Специалисты АМПУ подготовили все необ- 


ходимые проекты документов. Теперь дело за Вер- 
ховной Радой: требуется исключительно политиче- 
ская воля для включения их в регламентную проце- 
дуру", — отметил А. Амелин. 


ВОЗРОЖДЕНИЕ СЭЗ НАЧНЕТСЯ 
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Как известно, в 2000 г. после выхода Закона о 
свободных экономических зонах они были созданы 
в двух отечественных портах — Одесском и Рений- 
ском. Оба проекта оказались успешными. Однако в 
2005 г. Законом о бюджете всем субъектам СЭЗ были 
отменены все преференции. Поэтому, по словам В. 
Вороного, де-юре зоны существуют, а де-факто они 
функционируют так же, как любая другая территория 
порта. 

— В частности, в Одесском порту на Карантинном 
молу на площади 25 га была создана СЭЗ "Порто- 
франко", в рамках которой были реализованы 5 инве- 
стиционных проектов. Несмотря на то, что с 2005 г. 
субъекты специальной зоны были лишены префе- 
ренций, три инвестиционных проекта продолжают 
успешно работать до настоящего времени. Доста- 
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точно назвать одну цифру: по состоянию на март 
2015 г. сумма от реализации этих проектов состав- 
ляет $66,7 млн, — проинформировал В. Вороной. 

В то же время СЭЗ "Порто-франко", по мнению 
начальника службы стратегического развития, терри- 
ториально исчерпала свои возможности. Поскольку 
интенсивность грузоперевалки в Одесском порту 
высокая, СЭЗ необходимо расширять. Перспектив- 
ной зоной развития СЭЗ может стать территория 
полей фильтрации, которая прилегает к магистраль- 
ному путепроводу, ведущему на территорию порта. 

— На сегодняшний день, — отметил В. Вороной, 
— в проекте генплана города выделена территория 
около 100 га, прилегающая к порту. Распоряжением 
городского головы создана рабочая группа, занима- 
ющаяся изучением этого вопроса. 25 февраля т.г. на 
сессии горсовета было решено выделить средства 
для проведения экологической экспертизы. В сере- 
дине марта рабочая группа приняла решение о про- 
ведении инвентаризации полей фильтрации, иден- 
тификации субъектов хозяйствования, которые осу- 
ществляют хозяйственную деятельность на их тер- 
ритории, рассмотрении вопроса составления деталь- 
ного плана полей фильтрации. 

Расширение СЭЗ "Порто-франко", по словам А. 
Амелина, будет пилотным проектом, который необхо- 
димо тщательно отработать. К тому же, необходима 
законодательная инициатива — нужен Закон о сво- 
бодной экономической зоне, который должна принять 
ВР. "К сожалению, в Украине неоднозначное отноше- 
ние к свободным экономическим зонам, поскольку в 
других регионах были злоупотребления. Тем не менее, 
СЭЗ — это способ привлечения инвестиций, улучше- 
ния инвестиционного климата, создания условий для 
конкурентной борьбы. Такие зоны существуют во всех 
портах Черноморского бассейна, кроме Украины. 
Очень важно, что проект, который планируется осуще- 
ствить в Одесском порту за счет полей фильтрации, 
превратит депрессивный район в успешный....". 

ОВРУЦКАЯ Татьяна 
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Альянс М2: результат 15-летнего 
сотрудничества "ГПК-Украина" 
с Одесским портом 


27 февраля т.г. для Одесского порта ознаменовано настоящей сенсацией: 
с разрывом в несколько часов у причалов № 2 Карантинного мола (оператор 
ДП "ГПК-Украина") и № 43 Хлебной гавани ("Бруклин-Киев порт") ошвартова- 
лись контейнеровозы альянса М2 4РО Мати СМА ССМ ЕЁЕВЕ ОЗ (Осеап ТПгее). 
В условиях военных действий, которые ведутся на востоке Украины, и паде- 
ния отечественной экономики это еще одно доказательство того, что уровень 
услуг, предоставляемых операторами контейнерных терминалов, соответ- 








СИЛЬНЕЙШИЙ ВЫБИРАЕТ 
СИЛЬНЕЙШЕГО 

Комментарий начальника Администрации 
Одесского порта Михаила Соколова: 

— Чтобы быть привлекательным для контейнерных 
линий, Одесский порт за последние полтора года про- 
вел мероприятия по поддержанию паспортных глубин: 
выполнено дноуглубление, что позволило увеличить 
осадки для захода современных судов. Из-за полити- 
ческой и экономической нестабильности в 2014 г. в 
отечественных портах объемы перевалки контейне- 
ров, в основном импорта, упали на 15%. Как известно, 
импорт, который составлял 50% в структуре грузообо- 
рота, напрямую зависит от экономической ситуации 
в стране, от покупательной способности населения. 
Однако мы надеемся, что привлечение двух новых 
альянсов станет началом положительных тенден- 
ций, во всяком случае, позволит порту и операторам 
терминалов сократить падение контейнерооборота. 
Делать более конкретные прогнозы не берутся даже 
представители контейнерных линии: в нынешних реа- 
лиях ожидать роста импорта пока не приходится. 

Комментарий президента ДП "ГПК-Украина" 
Клауса Шмекера: 

— Альянс М2 является лидером мировых контей- 
нерных перевозок. Мы гордимся тем, что руковод- 
ство альянса выбрало наш терминал для обслужива- 
ния своих судов. Особенно нас радует, что это пря- 
мой сервис из Восточной Азии. Надеемся, что бла- 
годаря новому сервису у нас будет самый боль- 
шой грузооборот контейнеров за последнее время. 
Однако нужно учитывать, что контейнерооборот в 
Украине стимулируется за счет импорта. Из-за паде- 
ния гривни снизилась покупательная способность 
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ствует мировым стандартам, а украинский рынок по-прежнему востребован 


населения страны. Поэтому, несмотря на наш опти- 
мизм, приходится признать, что и в этом году продол- 
жится снижение объема контейнеров. Тем не менее, 
надеемся, что падение будет намного меньше, чем 
в 2014 г. Как известно, по итогам прошлого года 
мы потеряли почти 30% контейнеров в сравнении 
СРО Г. 

Контейнерные линии Маегзк (пе и МедКетапеап 
5Ыррта Сотрапу (М$С), образовавшие альянс М2, 
для Одесского порта являются постоянными клиен- 
тами. В течение 3 лет суда Маегзк Мпе обслуживал 
коллектив контейнерного терминала "Бруклин-Киев 
порт". А суда фидерного сервиса М$С постоянно 
швартуются у причалов Карантинного мола, кото- 
рыми оперирует ДП "ГПК-Украина". В рамках альянса 
действует новый сервис — АЕЗ, который охваты- 
вает Черноморский регион. Сервис обслуживают 15 
судов вместимостью 5000—6000 ТЕЧ, которые совер- 
шают еженедельные судозаходы в следующие порты: 
Констанца (Сопфата ЗошИ Сотматег Тегтта! (ОР 
\М/опа)), Ильичевск (рыбный порт), Одесса (ДП "ГПК- 
Украина"), Новороссийск (МСЗР). 

После обработки контейнеровоза УРО Мах кол- 
лектив "ГПК-Украина" принял еще несколько судов 
альянса — СНУЗТАЁ, СЗЕ МАМНАТТЕМ, НАММОМА 
ТОЗКАМА. Согласно расписанию контейнеровозы 
заходят в Одесский порт по воскресеньям. 
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<ИДЕРНЫЕ — ПОТЕРЯЛИ 
Как и все отечественные контейнерные тер- 


миналы, "ГПК-Украина" в прошлом году испы- 
тал большие трудности с объемами контейнеров. 
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Более того, по словам исполнительного директора 
Рашида Буды, в сравнении с 2013 г. объемы пере- 
валки 2014 г. снизились на 28,7% (263,1 тыс. ТЕЧ 
против 369,2 тыс. ТЕЧ). В то время, как рынок кон- 
тейнерных перевозок в Украине упал на 15%. Чем 
вызвано почти вдвое превышающее падение объе- 
мов контейнеров у оператора Карантинного мола, 
который на протяжении нескольких лет был бессмен- 
ным лидером среди отечественных контейнерных 
терминалов? 

— В прошлом году, — отмечает Р. Буда, — прои- 
зошло переформатирование прямых сервисов, и мы 
стали обслуживать только фидерные сервисы. Мощ- 
ный альянс @6, который давал нам значительный при- 
рост объемов в 2012—2013 гг., переформатировался 
в фидерный — Порт-Саид— Одесса. Это очень повли- 
яло на конкурентоспособность нашего терминала. 
Когда рынок контейнерных перевозок падает, основ- 
ные объемы приходятся на прямые сервисы, а фидер- 
ные обеспечиваются по остаточному принципу. Гоэ- 
тому "ГПК-Украина" пострадал больше других тер- 
миналов, куда заходили прямые сервисы. К примеру, 
СМА СОМ, наоборот, увеличил объемы перевозок, о 
чем свидетельствуют показатели 2014 г. терминала в 
Хлебной гавани. МАЕНФК, несмотря на трудный год, 
сохранил свою долю рынка. В то же время фидерные 
сервисы М$С, М, @5 потеряли около 20—25% своих 
объемов. 

Тем не менее, как считает исполнительный дирек- 
тор, большая победа коллектива терминала заключа- 
ется в том, что удалось сохранить всех своих клиен- 
ТОВ. 





НЕМЕЦКИЙ БИЗНЕС ПРОДОЛЖАЕТ 
ПОДДЕРЖИВАТЬ ЭКОНОМИКУ 






Нетрудно предположить, что 
решению руководства альянса М2 
направить суда прямого сервиса в 
Одессу предшествовали длитель- 
ные переговоры с администра- 
цией порта и "ГПК-Украина". Дело 
в том, что конкуренция на отече- 
ственном рынке контейнерных 
услуг достаточно жесткая: 5 тер- 
миналов готовы оказывать услуги 
по перевалке контейнеров. Нужны 
были веские аргументы в пользу 
Одесского порта. 

— Го, что руководство двух 
самых крупных в мире линий 
отдало предпочтение нашему 
терминалу, — считает К. Шме- 
кер, — это результат 15 успеш- 
ных лет работы "ГПК-Украина" 
в Украине, в частности в Одес- 
ском порту. Наш терминал явля- 
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ется самым современным, технически и технологи- 
чески оснащенным, что позволяет гарантировать 
линиям необходимую интенсивность обработки кон- 
тейнеровозов. К тому же, у нас построен новый глу- 
боководный терминал, что дает нам конкурент- 
ные преимущества перед другими украинскими 
терминалами. 

К слову сказать, "ГПК-Украина" и учредитель ком- 
пании НРС-Натбига являются самыми крупными 
инвесторами в портовом секторе Украины, которые 
активно поддерживают экономику страны. По словам 
К. Шмекера, за 15 лет сотрудничества с Одесским 
портом в развитие инфраструктуры было вложено 
$98 млн. И сейчас, несмотря ни на что, немецкий биз- 
нес не собирается уходить с украинского рынка, они 
верят, что тяжелая экономическая ситуация — вре- 
менное явление. Оптимизм немецких партнеров — с 
одной стороны, поддержка для порта, с другой — сти- 
мул для дальнейшего взаимовыгодного сотрудниче- 
ства. 

БОРИСОВА Татьяна 
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события, факты и комментарии 


Транзит "Укрзал!зниц!": 
резервы роста 


Упования украинских транспортников на поддержку 
падающего транзита за счет дополнительных его источни- 
ков, похоже, пока не оправдываются. Появившиеся было 
надежды на привлечение новых и расширение (сохране- 
ние) имеющихся объемов перечеркнул фактор, не завися- 
щий от усилий правительства, "Укрзал/зницЦ!' и портов — 
нестабильная геополитическая ситуация в стране. В то же 
время, по оценке аналитиков, зона нестабильности явля- 
ется географически достаточно локализованной, и при 
включении дополнительных мер стимулирования вовсе 
не исключен благоприятный поворот в сценарии развития 
грузового транзита в державе. Это тем важнее в условиях 
экономического спада в государстве, чем более снижается 
внутреннее потребление грузов — оно явно идет вразрез 
мировой торговле, хотя и испытывающей трудности, но 
имеющей значительные резервы роста. В таких условиях 
транзит, корреспондирующий потребности в материаль- 
ных ресурсах более благополучного (в настоящий момент) 
в экономическом отношении международного окружения 
Украины, может стать рычагом притока валюты в Украину 
и оздоровления финансово-экономического положения ее 
транспортного комплекса. 





Еще в начале 2014 г. украинские железнодо- 
рожники рапортовали о стартовавшем росте тран- 
зитных перевозок. Если по итогам 2013 г. транзит 
"Укрзализниш!" упал на 20% (-8,3 млн т, до 33,5 млн), то 
в первые месяцы 2014 г. фиксировался рост в диапа- 
зоне 5—8%. "Объемы транзита возросли по большин- 
ству позиций, кроме цветных металлов, химикатов, 
машин, цемента и соли", — отмечала "Укрзализниця". 
Однако рывок оказался кратковременным — не далее 
1 квартала. При этом сужалась шкала растущих тран- 
зитных номенклатур — фактически, рост сохраняли 
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отдельные позиции (российские нефтепродукты, мол- 
давское зерно). Примечательно, что падение в тече- 
ние года демонстрировали обе составляющие тран- 
зитной грузовой базы "Укрзализнищ" — т.н. "большой" 
или "традиционный" транзит (грузопотоки портовых 
направлений), а также "малый" или "альтернативный" 
(грузопотоки, следующие через сухопутные погран- 
переходы по оси восток—запад). Именно на эту вто- 
рую часть транзита возлагались особые надежды 
"Укрзализнищ", поскольку даже в падающем 2013 г. 
"альтернативный" транзит показал рост на 5% (для 


сравнения: транзит в направлении портов сократился 
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на 25%). Упования эти не оправдались — уже расклад 
1 полугодия показал сворачивание этой составляю- 
щей: прибавка транзита "Укрзализнищ!" в направлении 
портов составила около 0,3 млн т, утрата "альтерна- 
тивного" — около 0,2 млн. 

К середине года началось сокращение и совокуп- 
ного транзита "Укрзализниц!', причем его темпы стали 
опережать падение перевозок импорта и грузов вну- 
треннего сообщения. Спад транзита продемонстри- 
ровала основная номенклатура данного сегмента — 
каменный уголь, руда, удобрения, цветные металлы, 
лес, химические и минеральные удобрения, химикаты, 
металлолом, машины и механизмы, соль. Затормо- 
зился рост позиций, сохранивших позитивную дина- 
мику (нефтяная группа, черные металлы, кокс, зерно, 
цемент). Серьезный спад транзита был зафиксирован 
по итогам 1 полугодия (-8%, или -1,397 млн т), хотя 
при этом рост сохранили нефтегрузы (+1,1%), чер- 
ные металлы (+12,6%), автомобили (+12,4%), зерно 
(+176%), цемент (+17%). Начавшееся общее сниже- 
ние транзита "Укрзал!зниця" пояснила причинами гео- 
политического характера — ухудшением взаимоотно- 
шений сРФ и сложностями в Крыму. Это подтвердила 
конфигурация транзита, сохранявшего до поры пози- 
тивную динамику — так, прирост нефтяной группы 
обусловил мазут Казахстана и Беларуси (при этом 
объемы российского ресурса упали); черных метал- 
лов — продукция Беларуси (чугун) и Молдовы (про- 
кат); автомобилей — Евросоюз (перевозки в направ- 
лении стран Таможенного союза); зерна — Молдова 
(направления — Австралия, Великобритания, Швей- 
цария); цемента — Беларусь (в Польшу) и Казахстан 
(в страны мирового бассейна). Однако процессы про- 
тивостояния в стране не могли не сказаться на даль- 
нейшей динамике — прежде всего, рухнул транзит 
Евросоюза в адрес стран Таможенного союза, во 
многом базирующийся на высокотарифной номен- 
клатуре и требующий особой надежности маршрутов; 
спад данной составляющей только за полугодие пре- 
высил 38% (до 1,3 млн т). Серьезно снизился и тран- 
зит Казахстана, попадающий в Украину через россий- 
скую территорию — на 46% за 7 месяцев, до 1,6 млнт. 
Правда, по итогам 7 месяцев продемонстрировал рост 
транзит Беларуси (+3%, до 2,1 млн т), однако, факти- 
чески, благодаря двум позициям, существенно "завя- 
занным" на украинскую логистику — нефтепродуктам 
(+19%, до 1,28 млнт) и черным металлам (+9%, до 294 
тыс. т). При этом упал транзит белорусских удобрений 
— груза, имеющего целый ряд альтернативных воз- 
можностей транспортировки (через порты России и 
Балтии). 

Очевидно, что с учетом этих тенденций несбыточ- 
ным был прогноз "Укрзалзнищ!" относительно годо- 
вого роста транзита на 0,7% (тем более что стро- 
ился он с учетом, фактически, единственного небла- 
гоприятного фактора — развития Россией собствен- 
ных мощностей перевалки и переключения на них 
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грузопотоков). Фактическое снижение по итогам 
года составило более 13% (до 29,5 млн т). Утрачен- 
ный транзитный объем превысил 4,5 млн т. Однако и 
в "геополитически спокойном" 2013 г. "Укрзализниця" 
утратила сравнимые объемы транзита — порядка 8 
млн т; в кризисном 2009 г. — более 29 млн, и это, в 
определенной мере, говорит о сохранившихся пози- 
циях Украины на рынке транзитных перевозок. Не 
оправдались пессимистические прогнозы отече- 
ственных аналитиков, предрекавших повторение сце- 
нария 2013 г. (утрата пятой части транзитных объе- 
мов). Правда, при этом прогнозировались опережаю- 
щие темпы снижения сухопутного транзита направле- 
ния восток—запад ("альтернативного"), и похоже, что 
этот расчет оправдался, поскольку "портовый" тран- 
зит снизился гораздо меньше, чем совокупные его 
объемы — на 9%, или на 2 млн т. Очевидно, что про- 
чие утраченные объемы пришлись именно на "альтер- 
нативный" транзит, на который возлагались надежды 
в начале года. По мнению аналитиков, причин уско- 
ренного спада этой составляющей, как минимум, две, 
и обе фундаментальные: значительное присутствие 
высокотарифных грузов, требующих геополитиче- 
ской стабильности маршрутов; политика санкций, 
ограничивающая транзит в сторону РФ. 


и 5 == 1 = 9 =1-1. 


Эксперты предупреждают, что проблемы геопо- 
литики могут отбросить Украину далеко назад в сег- 
менте транзитных перевозок, и страна надолго (если 
не навсегда) утратит грузовую базу в этом виде сооб- 
щения. Подобный опыт, хотя и по причинам внеш- 
ним, Украина уже имеет — так, потеряны, ввиду кон- 
фликта в Югославии, миллионы тонн речного дунай- 
ского транзита, ранее шедшего через украинский уча- 
сток дельты, но навсегда повернувшего в порты Ита- 
лии, Роттердам, Гамбург. Не удивительно, что в сло- 
жившейся ситуации "Укрзализниця" усилила меры 
тарифного стимулирования транзита — перевозчи- 
ком введено беспрецедентно большое количество 
тарифных скидок; корректируется плата за вагоны 
государственных операторов, предоставляемые 
для транзитных перевозок. За счет тарифных усло- 
вий "Укрзалзниця" создает новые транзитные кори- 
доры, не связанные с Россией: Молдова—Беларусь; 
Европа—Молдова; Румыния—Беларусь. При этом 
упор делается на высокотарифные грузы, призванные 
дополнить неустойчивый сырьевой транзит. Однако и 
традиционные для Украины сырьевые номенклатуры 
транзита отнюдь не исчерпали резервов роста — 
как показывает динамика перевалки через морские 
порты страны, конъюнктура мирового рынка остается 
серьезным аргументом в пользу выбора украинских 
акваторий. Так, по итогам января—февраля теку- 
щего года рост в портах продемонстрировали сразу 
несколько позиций транзита: нефть, растительное 
масло, уголь, руда, прокат. 
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Правда, российская составляющая демонстри- 
рует снижение, однако значительные масштабы 
перевалки (около 0,7 млн т угля, 0,6 млн т руды с 
начала 2015 г.) свидетельствуют о влиянии, пре- 
жде всего, рыночных факторов. Можно констати- 
ровать, что, несмотря на усилия России по пере- 
ключению грузов на собственные порты, украин- 
ские перевалочные мощности все еще сохраняют 
определенный транзитный потенциал в сегменте 
угольно-рудных грузов, сжиженного газа, мазута. 
В то же время, нельзя не учитывать фактор Бал- 
тии, активно перехватывающей российские и бело- 
русские грузы. Эта тактика уже сработала с транзи- 
том через Украину минеральных удобрений; на оче- 
реди — еще 38—10 млн т массовых грузов, традици- 
онно проходящих через Украину, но могущих повер- 
нуть на Балтику ввиду геополитических потрясе- 
ний. Как показывает уже сегодняшняя ситуация в 
стране, ущерб транзиту ввиду геополитики может 
быть самым разнообразным — от прямой блокады 
(разрушения инфраструктуры на транзитных маги- 
стралях "Укрзалзнищ") до подорожания (вынужден- 
ная переориентация транзита на более протяженные 
обходные маршруты по территории Украины). В этих 
условиях очевидным выглядит ближайший прогноз 
спада обеих составляющих транзита "Укрзал!знищ!" 
— сухопутного и через порты. Причем первый, как 
показала динамика 2014 г., пикирует стремительнее, 
что можно считать сигналом определенного недо- 
верия Европы к транзитным возможностям нынеш- 
ней Украины. И совсем проблематичными выглядят 
перспективы транзита оси ЕС—ТС после вступления 
в силу санкций, а это означает для "Укрзализнищ" 
утрату до 20% транзитных объемов (минус 5—6 млнт 
В ГОД). 

По оценке отечественных железнодорожных 
специалистов, ситуация с транзитом требует мер 
экстраординарных, и среди них немаловажную роль 
могло бы сыграть возвращение железным дорогам 
статуса таможенного перевозчика. Это помогло 
бы вернуть на сеть "Укрзал!знищ" транзит подак- 
цизных грузов, ушедших после лишения желез- 
ных дорог упомянутого статуса в 2005 г. Сегодня, 
чтобы перевезти груз такой категории по сети 
"Укрзал!знищ!", грузовладельцу необходимо внести 
таможенным органам финансовый залог и при этом 
оплатить услуги компании — независимого финан- 
сового посредника, получившего лицензию от 
таможенной службы. По оценке отечественных экс- 
пертов, механизм финансовых гарантий транзита 
является в Украине непрозрачным и финансово 
обременительным для грузовладельца (итоговая 
сумма отвлекаемых ресурсов может превышать 
фактическую стоимость груза), а также громозд- 
ким, тормозящим процесс перевозки. По данным 
"Укрзал!знищ", лишение ее статуса таможенного 
перевозчика привело к оттоку порядка 50% высо- 
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котарифного транзита; ежегодные недополученные 
доходы железнодорожники оценивают в $8—10 
млн. Отсутствие статуса является также одной из 
основных причин торможения проектов "Викинг" и 
"Зубр" на украинском плече перевозок, более того 
— торможения развития контейнерных перевозок 
в целом. К тому же утрата "Укрзал!зницею" высо- 
котарифных грузов продолжается ввиду постоян- 
ного расширения КМУ перечня транзита, подле- 
жащего гарантированию, — сегодня он включает, 
помимо подакцизных, еще 77 товарных групп. В 
результате Украина практически полностью поте- 
ряла подакцизный транзит в пользу альтернатив- 
ных маршрутов, выбор которых достаточно велик, 
поскольку "РЖД", Белорусская железная дорога, а 
также железные дороги стран Балтии имеют упо- 
мянутый статус и пользуются его преимуществами. 
Снижаются перевозки и прочего высокотарифного 
транзита, требующего финансовых гарантий, — 
сжиженного газа, наливных химгрузов, минераль- 
ных удобрений, сельскохозяйственной техники, 
электрического оборудования, запчастей вагонов 
и локомотивов. "Для того чтобы увеличить объ- 
емы транзитных перевозок по территории Укра- 
ины, необходимо отменить или хотя бы ослабить 
финансовое гарантирование. Однако это нелег- 
кий вопрос, который мы пытаемся решить уже не 
один год. Будем надеяться, что повышенное внима- 
ние к этой проблеме, проявляющееся в последнее 
время, даст возможность сдвинуть дело с мертвой 
точки", — комментировал ситуацию начальник ком- 
мерческого главка "Укрзализнищ" Юрий Меркулов. 
Как известно, "Укрзал!зниця" пыталась пойти путем 
паллиатива — в правительстве на рассмотрении 
находится проект постановления о сужении перечня 
подпадающих под гарантии транзитных грузов, 
однако о судьбе документа говорить сложно. В то 
же время, от решения этого вопроса впрямую зави- 
сит финансовое положение "Укрзал!зниш", получа- 
ющей валютную отдачу от транзита. Отметим, что 
в условиях финансового кризиса за счет курсовой 
разницы повышается доходность не только экс- 
портеров, но и национального перевозчика в лице 
"Укрзал!знищ", чьи тарифы частью номинированы 
в валюте (швейцарских франках). Как известно, 
15 января т.г. Национальный банк Швейцарии 
ликвидировал потолок роста для национальной 
валюты, что привело к ее практически единовре- 
менному значительному укреплению (на 26—28%). 
Таким образом, тарифная база "Укрзал!знищ!" 
оказалась привязанной к наиболее динамичной 
валюте, что является еще одним, и весьма суще- 
ственным, аргументом для скорейшего привле- 
чения транзита на украинскую железнодорожную 
сеть. 


КАТКЕВИЧ Галина 
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С 1.07.2015 г. вступают в силу 
изменения в Соглашение о 
международном грузовом сообщении 
(СМГС) и Служебную инструкцию к СМГС 





— Юрий Анатолиевич, чем вызваны изменения 
СМГС и Служебной инструкции к ней? Какая была в 
этом необходимость? 

— Как известно, мы подписали Соглашение об 
ассоциации с ЕС, при этом Европейский Союз и Укра- 
ина взяли на себя целый ряд обязательств. Одним из 
пунктов договора — направлений совместных дей- 
ствий — стало укрепление основных транспортных 
связей между территориями. Сюда входят содействие 
эффективным и безопасным транспортным перевоз- 
кам, а также вопросы оперативной совместимости 
транспортных систем. Об этом говорится в статье 367 
главы 7 "Транспорт" Соглашения ЕЧ-— ЦА. 

Втечениедвадцатилет, специалисты "Укрзал!знищ!" 
целенаправленно работали над согласованием техни- 
ческих регламентов, условий перевозок грузов, каче- 
ства материалов, используемых железной дорогой, 
экологических требований со странами Европы. 

"Укрзал!зниця" последовательно, на техническом и 
законодательном уровнях, прокладывает пути транс- 
граничного перемещения грузов, для своих клиентов. 
В результате, украинские железные дороги оказалась 
вполне в тренде, а железнодорожники — постоянно в 
процессе движения к ассоциации с Евросоюзом. 
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6.06.2014 г. 
транспортному праву было принято решение о введении 
в действие комплексных изменений и дополнений в СМГС 
и Служебную инструкцию к СМГС с 1.06.2015 г. 

Начальник Департамента 
"Укрзал/знишШ" Юрий Меркулов согласился прокоммен- 
тировать для нашего журнала изменения в транспортном 
праве СМГС. 


на внеочередной Комиссии ОСЖД по 


коммерческой работы 


Дальнейшее развитие сотрудничества со странами 
Европы предполагает сближение двух систем законо- 
дательных норм ЕС и Украины, приведение их в соот- 
ветствие с мировыми стандартами. Это касается как 
разработки новых, необходимых в актуальной ситу- 
ации, нормативов, так и применения существующих 
двусторонних и многосторонних соглашений, осо- 
бенно это касается транспортных отраслей, физиче- 
ски соединяющих города и страны. 

Успешная реализация амбициозных планов в 
сфере международных грузоперевозок требует объ- 
единения усилий специалистов-транспортников Евро- 
союза и Украины и, естественно, поиска компромис- 
сных и взаимоприемлемых решений всеми участни- 
ками европейского интеграционного процесса. Здесь 
требуется внимательное, избирательное отношение 
к конкретным поднимаемым проблемам, с учетом 
реального состояния экономики и политической ситу- 
ации государств-партнеров. 

В сфере грузовых перевозок Украина, в лице 
"Укрзал!зниш", стремится расширить сферу транс- 
портного права КОТИФ, с применением договора 
перевозки ЦИМ, традиционно действующего на тер- 
ритории стран ЕС. 

— Какой механизм принятия решений в сфере 
международного железнодорожного права? 

— Структурные изменения в железнодорожной 
отрасли стран-членов ОСЖД повлекли за собой реви- 
зию Соглашения о международном грузовом сообще- 
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нии (СМГС) и Служебной инструкции к СМГС (СИ к 
СМГС). Решение о проведении ревизии было принято 
на ХХХ! сессии Совещания Министров ОСЖД 2005 г. 

Для этого была создана Временная рабочая группа 
по вопросу ревизии СМГС Комиссии ОСЖД по транс- 
портному праву (далее — ВРГ). 

К работе ВРГ, на разных этапах ее деятельности, 
были привлечены лучшие эксперты и специалисты 
участников СМГС от Республики Беларусь, Венгрии, 


‚Зв, ад ТРАНСПОРТ 
и 





— Во-первых, сделан еще один шаг на пути сбли- 
жения двух систем международного железнодорож- 
ного законодательства — расширено взаимодействие 
системы СМГС с системой железнодорожного права 
ЦИМ. Нормы СМГС сближены с предписаниями ЦИМ. 

Во-вторых, надо было учитывать веление времени 
— при разработке необходимых изменений и допол- 
нений к СМГС и Служебной инструкции были учтены 
результаты реформирования систем железнодорож- 


НЕМНОГО ПРЕДЫСТОРИИ 

В 2003 г. Украина предложила Организации содруже- 
ства железных дорог проект по разработке единой транс- 
портной накладной для постсоветских межгосударствен- 
ных железнодорожных грузовых перевозок, которые 
регулировались Соглашением о международном желез- 
нодорожном грузовом сообщении (СМГС). А также для 
Европы, где этот вид сообщения регламентируется Еди- 
ными правилами, закрепленными Соглашением о между- 
народных железнодорожных грузоперевозках ЦИМ. 

После трех лет совместной работы, при участии спе- 
циалистов из стран-участниц ОСЖД, а также ЕС и меж- 
дународных организаций, в 2006 г. по унифицированной 
товарной накладной СМ/СМГС, отправился первый грузо- 
вой состав из Украины в Германию. 

Единая накладная не только экономит время клиентов 
и работников железнодорожного транспорта, но и сокра- 
щает расходы. К тому же не нужно переоформлять доку- 
менты, чем исключаются дополнительные ошибки. 

Сейчас уже ясно, что это было правильное решение, и 
за согласованием двух транспортных прав (ЦИМ и СМГС) 
— будущее. 

Кроме того, во многих странах, где применяется СМГС, 
прошло реформирование и другие серьезные измене- 
ния в структуре железнодорожного транспорта. Это тоже 


ного транспорта в странах, где действует 
данное транспортное право. 

Кое-где изменилась структура и компе- 
тенция органов государственного управ- 
ления железнодорожным транспортом. 
Например, железная дорога в качестве 
юридического субъекта до сих пор оста- 
лась только в странах бывшего СНГ: Рос- 
сия, Беларусь, Украина, Казахстан, Мол- 
дова, — в других странах Европы железной 
дорогой считается исключительно инфра- 
структура, расположенная на территории 
одного государства. Так что логично было 
включить в проект новых правовых субъ- 
ектов перевозчиков (последующий, дого- 
ворный), управляющих инфраструктурой, 
владельцев вагонов. 

Также определена роль инфраструк- 
туры и управляющего ею лица как агента 
перевозчика, что дает возможность пере- 
возчику (при необходимости) заключать 
договор на использование инфраструк- 
туры, при этом отправителю и получателю 
не требуется выстраивать правовые отно- 
шения с управляющим инфраструктурой. 

Справочник ОСЖД определяет данных 
субъектов следующим образом: 


надо было учитывать. 





Исламской Республики Иран, Республики Казахстан, 
Китайской Народной Республики, Латвийской Респу- 
блики, Литовской Республики, Монголии, Республики 
Польша, РФ, Украины. 

За время выполнения этой работы временной 
рабочей группой мы участвовали в тридцати совеща- 
ниях, где были рассмотрены и согласованы проекты 
документов, подготовленных ведущими исполните- 
лями, с учетом замечаний и предложений остальных 
участников процесса. 

На протяжении восьми последних лет на каждой 
из сессий Совещания Министров ОСЖД в отчетах 
Комиссии ОСЖД по транспортному праву докладыва- 
лась информация о ходе ревизии СМГС и СИ. 

Наша работа каждый раз одобрялась, и так мы 
подошли к изменениям СМГС. 

Как видите, это процесс длительный. 

— Что именно изменилось в накладной и законода- 
тельстве СМГС? 
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— перевозчик — договорный перевоз- 
чик и все последующие перевозчики, уча- 
ствующие в перевозке груза, в том числе по водному 
участку пути, в международном железнодорожно- 
паромном сообщении; 

— договорный перевозчик — перевозчик, который 
заключил с отправителем договор перевозки в соот- 
ветствии с настоящим Соглашением; 

— последующий перевозчик — перевозчик, кото- 
рый, вступая в договор перевозки (заключенный 
договорным перевозчиком), принимает груз от дого- 
ворного перевозчика или от другого последующего 
перевозчика для его дальнейшей перевозки; 

— владелец вагона — лицо, владеющее вагоном 
на праве собственности или ином правовом основа- 
нии и внесенное в качестве такового в реестр транс- 
портных средств, в соответствии с национальным 
законодательством. 

Мы проанализировали сложившуюся за прелд- 
ыдущие годы систему заключаемых договоров по 
перевозкам и практику их применения, которые не 
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вписывались и отступали в какой- 
либо степени от норм СМГС. По 
результатам исследования, рас- 
ширили возможность регулиро- 
вания условий перевозки на дого- 
ворной основе. Также теперь 
предусмотрены изменения во вза- 
имоотношениях перевозчиков и 
иных хозяйствующих субъектов 
по таким, связанным с договором 
перевозки, вопросам, как пользо- 
вание вагонами, порядок расчетов 
ит.п. 

Предлагаемые доработки 
СМГС и Служебной инструкции к 
ней могут одинаково успешно при- 
меняться как в государствах, где 
произошло разделение железных 
дорог на перевозчиков и инфра- 
структуру, так и в тех, где железная 
дорога совмещает обе эти функ- 
ции в одном лице. 

Эти изменения и дополнения позволят осущест- 
влять международную перевозку в границах одного 
государства несколькими перевозчиками или одним 
перевозчиком по инфраструктурам нескольких 
государств, т.е. обеспечить трансграничность пере- 
возок. 


1 Оригинал накладной (для получателя) 210х297 
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Помимо железнодорожных перевозок, измене- 
ния в СМГС и Служебную инструкцию к СМГС пред- 
усматривают условия и порядок перевозок грузов в 
железнодорожно-паромном сообщении. Ранее при 
международных перевозках в этом виде сообще- 
ния необходимо было создавать отдельный пакет 
нормативно-правовых актов, включая подписание 
отдельных межправительственных соглашений. 

— Каким образом "Укрзализниця" будет вводить 
изменения? 

"Укрзализниця" приказом № 472-ЦЗ/од от 
17.11.2014 г. утвердила необходимые мероприятия 
для осуществления беспрепятственных перевозок 
грузов в связи с введением в действие комплексных 
изменений в СМГС и СИ к СМГС с 1.07.2015 г. 

Данным распоряжением предусмотрены различ- 
ные мероприятия, в частности своевременное обе- 
спечение специалистов актуализированным текстом 
СМГС и СИ к СМГС, проведение семинаров, совеща- 
ний на железных дорогах Украины по вопросам введе- 
ния изменений, доработка информационных систем, 
в том числе в связи с изменениями бланка накладной 
СМГС, и другое. Это все делается. 

— В отношении сроков? 

— В связи со вступлением в силу с 1.07.2015 г. 
изменений и дополнений к нормам междунаролд- 
ного железнодорожного законодательства, отноше- 
ния сторон по договору перевозки, действующему 
до 30.06.2015 г., регулируются положениями СМГС и 
Служебной инструкции к ней в предыдущей редакции. 
А для регулирования взаимоотношений между пере- 
возчиками и договоров перевозки, заключенных с 
1.07.2015 г., применяется СМГС и СИ к СМГС в новой 
редакции. 

ГАЛАТ Елена 
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Способы снижения расходов на 
доставку грузов автомобильным 
транспортом 


Расходы на перевозку грузов являются составляющей себестоимости товара, 
который формирует грузовую партию. Поэтому они рассматриваются как расходы 
на перемещение грузового потока, а значит, набор операций необходимо модели- 
ровать и рассчитывать исходя из требований эффективности потоков, организую- 
щих, обеспечивающих и осуществляющих перемещение, т.е. расходы, связанные с 
информационным, финансовым, материальным потоками и потоком услуг. 


Информация об организации перевозки грузов, передаче 
ответственности за груз является основополагающей и зависит 
отпрофессионального уровня организатора процесса доставки. 
Каждая логистическая операция, а набор последовательно- 
параллельных операций объединяется в логистический про- 
цесс, для своей реализации требует расходов. Знание струк- 
туры расходов поможет менеджменту экспедиторской компании 
правильно выбрать минимально необходимый набор логисти- 
ческих операций, учитывая при этом технологические требова- 
ния к процессу перемещения. При совершении доставки ниже- 
перечисленные операции, а стало быть, и расходы существуют 
всегда. Вопрос состоит лишь в том, кто несет эти расходы: про- 
давец, покупатель или экспедитор? Кто из вышеназванных 
участников цепи перемещения груза включит эти расходы в 
свою себестоимость? Структура расходов при доставке грузов 
автомобильным транспортом следующая: 

1. Расходы, связанные с подготовкой грузовой партии к 
отгрузке (комплектация, проверка продукции по количеству 
и качеству, отбор проб, упаковка, маркировка, перемещение 
к месту приема, предоставление груза для осмотра соответ- 
ствующим организациям и получение свидетельства об осмо- 
тре, подготовка товаросопроводительных документов) форми- 
руются на складе продавца. Эта группа расходов относится к 
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складским, тем не менее, мы рассматриваем их при 
организации доставки. С целью получения полной 
картины расходов при перемещении грузового потока 
необходимо найти ответы на следующие вопросы: 

— Какое условие поставки выбрано заказчиком 
услуги доставки? 

— Кто будет покрывать эти расходы: продавец или 
покупатель? 

— Какова функциональная и правовая роль экспе- 
дитора? 

Для получения оптимального показателя расхо- 
дов необходимо сравнить их значения при различ- 
ных условиях поставки (например, Инкотермс 2010). 
Условия поставки ЕХ\\/ предполагают выполнение 
операций, связанных с подготовкой грузовой партии 
к отгрузке покупателем и требуют наличия его пред- 
ставителя у продавца. Часто функции Ир ВиеНЯ 
выполняет экспедитор, сам того не 
представляя. Между тем, представи- 
тельству посвящена глава 17 Граж- 
данского кодекса Украины. Априори 
исполняя функции представителя, 
экспедитор совершает логистические 
операции и несет при этом расходы, 
принимает на себя ответственность 
за правомерность действий и нуж- 
дается в вознаграждении. Обсуждая 
условия экспедиторского договора — 
в общем, а заявку на фрахтование — 
в частности, необходимо рассмотреть 
операционные модели при заданных 
заказчиком условиях поставки и воз- 
можные варианты прироста дохода 
экспедитора. При этом следует про- 
вести финансовую оценку рисков 
(величина, гарантии покрытия) и 
расходов, связанных с последстви- 
ями реализации каждого условия 
поставки (удлинение транспортной 
цепи, покупка (импорт) услуг ит.д.). И 
только после этого учесть расходы в 
тарифах на доставку. 

2. Расходы, связанные с выбором экспедитора 
(перевозчика) и подачей автомобиля. 

Эта группа расходов обусловлена показателями 
качества работы экспедитора (перевозчика), тех- 
ническим состоянием и безаварийной эксплуата- 
цией подвижного состава, возможностями компен- 
сации потерь и покрытия убытков, возникших при 
доставке. Заказчик в той или иной мере проводит 
такую оценку. С первого взгляда, сумма таких расхо- 
дов носит незначительный характер, но в перспективе 
они могут быть существенными. Через использование 
методов прогнозирования рисков персонал компании- 
экспедитора получает возможность сформировать 
сумму вероятных расходов в пессимистическом, 
оптимальном и оптимистическом значениях. Вели- 
чину расходов этой группы по каждому экспедитору 
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(перевозчику) необходимо сравнивать исходя из тре- 
бований оценки рисков, и потом принимать оптималь- 
ный вариант. Он представляет собой такое финансо- 
вое значение риска, которое позволяет выбрать наи- 
более эффективную модель движения информаци- 
онных, финансовых, материальных (услуг) потоков 
в логистической подсистеме. Экспедитору необхо- 
димо учитывать при выборе перевозчика его финан- 
совое состояние, рейтинг на рынке, качество подвиж- 
ного состава, уровень профессиональной подготовки 
персонала, а также ассортимент перевозимых грузов, 
направления маршрутов перевозок, наличие средств 
связи и ОР$-навигаторов в подвижном составе, нали- 
чие разрешений и лицензий. Детальная оценка расхо- 
дов этой статьи позволит экспедитору сформировать 
наиболее привлекательное предложение заказчику и 
получить плановый показатель доходов на маршруте. 





3. Расходы, связанные с приемом груза к пере- 
возке, в том числе потери от рекламаций. Они вклю- 
чают в себя потери, возникшие в результате ошибок, 
допущенных при формировании экспедиторских и 
товаросопроводительных документов, некорректных 
действий экспедитора (перевозчика), выявленных 
несоответствий по количеству и качеству груза, раз- 
личного рода задержек при предоставлении грузовой 
партии к приему. Все эти действия приводят к удлине- 
нию транспортной цепи, усложняют управление запа- 
сами, что само по себе приводит к дополнительным 
расходам. Минимизировать расходы возможно в слу- 
чае грамотного моделирования операций, педантич- 
ного отношения к формированию пакета документов 
и благодаря жесткой обратной связи с продавцом, 
покупателем и перевозчиком, направленной на кон- 
троль качества и количества документов, качества 
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исполнения операций приема документов и груза, 
а также быстрой реакции продавца на выявленные 
покупателем рекламации. Быстрая реакция возможна 
в том случае, когда продавец и покупатель согласо- 
вали статус экспедитора (перевозчика) как уполно- 
моченного представителя одной из сторон договора 
поставки (купли-продажи), которая выступает заказ- 
чиком услуги доставки. Такое представительство 
возникает в соответствии со ст. 237 Гражданского 
кодекса Украины (ГКУ), а регулируется в сфере авто- 
мобильных грузоперевозок ст. 308 Хозяйственного 
кодекса Украины, ст.ст. 306, 308 ГКУ и другими нор- 
мативными актами. 

4. Расходы, связанные с погрузкой грузовой пар- 
тии на автомобиль. Погрузка включает в себя пере- 
мещение грузовой партии в грузовой отсек автомо- 
биля (автопоезда, контейнер), размещение и крепеж 
груза. В эту группу расходов входят расходы, связан- 
ные с содержанием погрузочных машин и механиз- 
мов, персонала, а также расходы на закупку мате- 
риалов для крепежа. Выполняя погрузочные работы 
своими механизмами и персоналом, продавец может 
повредить груз, а покупатель — получить поврежден- 
ный груз. Поэтому необходимо учитывать риск порчи 
груза в количественном и денежном исчислении, то 
есть необходимо прогнозировать потери. Собран- 
ная информация в средствах массовой информа- 
ции о качестве выполнения логистических опера- 
ций персоналом продавца позволит получить такой 
прогноз более точным. Погрузочно-разгрузочные 
расходы и риски несут как продавец, так и покупа- 
тель при выполнении соответствующих операций на 
складах. С целью минимизации расходов расходы и 
риски, связанные с погрузочными работами, покупа- 
тель постарается возложить на продавца и экспеди- 
тора (перевозчика), так как потери, понесенные при 
выгрузке, покупатель покрывает самостоятельно. При 
этом покупатель будет выбирать продавца, который 
уже включил расходы на погрузку в стоимость груза, 
а экспедитора (перевозчика) — который готов при- 
нять на себя функции контроля погрузочных работ и 
принять ответственность за качество погрузки и кре- 
пежа груза. Такое распределение функций и ответ- 
ственности с экспедитором (перевозчиком) возможно 
в случае, когда последний является представителем 
покупателя (условия поставки групп "Е", "Е" Инко- 
термс 2010) или представителем продавца (условия 
поставки групп "С", "О" Инкотермс 2010). Соответству- 
ющий юридический статус экспедитора закрепляется 
в договоре на транспортно-экспедиторское обслужи- 
вание, а экспедитор делегирует свои полномочия и 
ответственность перевозчику в договоре перевозки. 

5. Расходы, связанные с оформлением докумен- 
тации (передачи ответственности за груз), на пер- 
вый взгляд, являются незначительными. Однако их 
важность и последствия трудно переоценить. Вели- 
чина таких расходов тесно связана с программным 
обеспечением, возможностями компьютерной тех- 
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ники, уровнем профессиональной подготовки пер- 
сонала и эффективностью работы логистической 
системы компании. Для продавца эти расходы уве- 
личиваются, если параметры эффективности работы 
программного обеспечения и компьютерной техники 
снижаются. Кроме того, растут расходы из-за низ- 
кого профессионального уровня сотрудников, снижа- 
ется коэффициент эффективности персонала за счет 
уменьшения количества операций документооборота 
и количества ошибок в этих операциях. Для снижения 
расходов в этой группе необходимо принять в работу 
в качестве коэффициентов системы КР! коэффици- 
ент эффективности персонала, который имеет коли- 
чественные и качественные характеристики оценки. 
Он рассчитывается по формуле: 

— количественные: К, = М/М, | 

где к — коэффициент эффективности персонала в 
периоде времени 1; 

М - — Количество фактически проведенных опера- 
ций документооборота; 

М — количество плановых операций документо- 
оборота; 

— качественные: К, = М/М, 

где К, — коэффициент эффективности персонала в 
периоде времени 1; 

М, — количество ошибок в операциях документо- 
оборота; 

М — количество плановых операций документо- 
оборота. 

6. Расходы, связанные с перевозкой и доставкой 
груза покупателю, в том числе обеспечение сохран- 
ности груза, а также сервиса груза, автомобиля, води- 
теля. Эти расходы можно разделить на четыре группы: 

— эксплуатационные расходы подвижного состава; 

— расходы по обеспечению доставки груза; 

— расходы по обеспечению сохранности груза; 

— расходы на покрытие рисков. 

Следует отметить, что все эти группы расходов 
найдут свое отражение в тарифе на доставку (пере- 
возку) и возможности покрытия рисков, которые зави- 
сят от финансового состояния компании-экспедитора 
(перевозчика). Объектом оценки становятся следую- 
щие параметры: 

— год выпуска подвижного состава и срок эксплу- 
атации; 

— состояние базы технического обслуживания; 

— участие в профильных общественных организа- 
циях, как украинских, так и международных; 

— система связи с водителями и возможности 
СР$-мониторинга перемещения грузов; 

— принципы маршрутизации; 

— применение инноваций, связанных с продле- 
нием межремонтных сроков пробега подвижного 
состава и снижением расхода топлива; 

— открытость хозяйственной деятельности, воз- 
можность получения достоверной информации о 
финансовом состоянии и подтверждение ее докумен- 
тально; 
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— лояльность к требованиям заказчика. 

Следует иметь в виду, что в Украине многие ком- 
пании занимаются вопросами минимизации расхода 
топлива, СР$-мониторинга перемещения грузов, раз- 
работкой программного обеспечения маршрутизации. 
Чтобы минимизировать расходы, заказчик доставки 
груза постарается разработать систему выбора экс- 
педитора и моделей взаимоотношений с ним, экспе- 
дитору, в свою очередь, следует иметь свою систему 
выбора перевозчика. Система выбора перевозчика, 
принятая у экспедитора, должна максимально отве- 
чать требованиям гибкости с целью удовлетворе- 
ния пожеланий любого заказчика, при этом обеспе- 
чить получение запланированного уровня доходов от 
продажи услуги доставки. Применение многовариант- 
ного моделирования операций позволит эффективно 
решить эту задачу. Возможности применения много- 
вариантного моделирования напря- 
мую связаны с уровнем професси- 
ональной подготовки персонала. 
Кроме того, они полностью зави- 
сят от системы управления, приня- 
той в компании-экспедиторе. О спо- 
собах минимизации этих расходов 
будет детально написано в следую- 
щей части статьи. 

7. Расходы на выгрузку автомо- | 
биля напрямую зависят от того, какую 
модель перемещения груза согласо- 
вали экспедитор и заказчик, как упа- 
кован и загружен груз в грузовой 
объем автомобиля (контейнер), как 
маркирован. В основе прироста этих 
расходов лежит нарушение принци- 
пов потоковой интеграции в склад- 
ской логистике. Возможности мини- 
мизации расходов зависят в основном 
от профессионального уровня персо- 
нала и умения применить на практике свои профес- 
сиональные знания и опыт. Какое влияние эта группа 
расходов оказывает на экспедитора? Самое прямое. 
Увеличение расходов времени, мощностей и финан- 
совых ресурсов при выгрузке автомобиля у покупа- 
теля приводит к увеличению времени простоя, порче 
груза и подвижного состава, появлению спорных 
ситуаций относительно количества и качества груза, 
отклонениям в графике перевозок. Из-за увеличения 
времени простоя возникает спор экспедитора с пере- 
возчиком, нарушается график загрузок подвижного 
состава, а значит — спор со следующим заказчиком. 
Из-за порчи груза и нарушения параметров его коли- 
чества возникает спор с покупателем или продав- 
цом. Из-за порчи подвижного состава — с перевоз- 
чиком (владельцем контейнера). На урегулирование 
споров персонал компании-экспедитора тратит время 
и мощности. При этом такие траты носят непродук- 
тивный характер, не увеличивают доход компании- 
экспедитора, снижают ее рейтинг на рынке. И если 
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таких споров №-е количество, то речь может идти не 
о получении доходов, а о снижении убытков. Миними- 
зация и даже исключение таких негативных событий 
возможно при эффективном применении многовари- 
антного моделирования логистических операций и 
цепей рисков. 

8. Расходы, связанные с приемом груза покупате- 
лем, в том числе потери от рекламаций, расходы на 
оформление документации (передачу ответственно- 
сти за груз). Структура этих операционных расходов 
принципиально не отличается от структуры расхо- 
дов, связанных с приемом груза к перевозке. Кроме 
одного: ошибки персонала заказчика при выборе 
модели доставки груза на этом этапе станут явными 
и будут иметь числовое выражение в гривне. Для экс- 
педитора на данном этапе очень важно уйти от ответ- 
ственности за чужие ошибки. Для достижения этой 
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цели экспедитору необходимо правильно выстроить 
цепочку передачи ответственности за груз. Знание 
положений Гражданского кодекса Украины (главы 
13, 16, 17), Хозяйственного кодекса Украины (главы 
20, 24, 25) поможет персоналу компании-экспедитора 
эффективно построить цепочку передачи ответствен- 
ности за груз (имущество) и оформить при этом 
соответствующие документы. Финансовая величина 
ответственности формируется на основе оценочной 
стоимости груза. Как сформировать, какая проце- 
дура согласования и как рассчитать суммы ущерба, 
а также как выбрать способы покрытия ущерба, мы 
рассмотрим в следующей части статьи. 

9. Расходы, связанные с проведением расчетов 
за доставку груза. На этом этапе очень важно пом- 
нить, что все понесенные расходы, а также первич- 
ные бухгалтерские документы, их подтверждающие, 
должны соответствовать требованиям Налогового 
кодекса Украины (раздел !!) и верно сформировать 
базу налогообложения. В противном случае налого- 
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вая служба признает сделку ничтожной, ссылаясь 
на ее противоречие интересам общества и государ- 
ства (ст. 228 ГКУ) или фиктивной (бестоварной) (ст. 
234 ГКУ). Не следует думать, что неточности в това- 
росопроводительных и бухгалтерских документах — 
это проблема заказчика. В случае, если операция 
получит статус фиктивной или ничтожной, то экспе- 
дитор получает неправомерную выгоду. Поэтому пер- 
соналу компании-экспедитора необходимо выполнить 
несколько простых требований: во-первых, хорошо 
знать, какие документы и какого содержания должны 
быть переданы заказчику; во-вторых, перечень доку- 
ментов необходимо согласовать на этапе формирова- 
ния договорных отношений с заказчиком; в-третьих, 
этапы и сроки подачи этих документов должны быть 
четко прописаны в договоре; в четвертых, сроки 
совершения оплаты и санкции за их нарушение 
должны быть четко прописаны в договоре. Поскольку 
экспедитор является организатором и руководите- 
лем доставки груза и выполняет действия по поруче- 
нию заказчика, то и отношения с перевозчиком и дру- 
гими участниками транспортной цепи выстраиваются 
исходя из согласованных с ним действий. Однако не 
все перевозчики и не всегда готовы в нужное время 
с необходимым качеством выполнить требования 
относительно документов. Потому экспедитору необ- 
ходимо взять на себя функцию подготовки проектов 
документов или функцию передачи таких проектов, 
если проекты готовит заказчик. Таким образом, мы 
приходим к пониманию необходимости моделирова- 
ния цикла документооборота. О способах моделиро- 
вания будет описано в следующей части статьи. 

10. Расходы, связанные со страхованием груза 
при перевозке, носят массу рисков. Следует помнить, 
что страхование — это коммерческая операция, где 
одна сторона продает услуги страхования, а другая 
эти услуги покупает. Поэтому страхование нужда- 
ется в отдельной оценке, так как расходы не умень- 
шаются, а увеличиваются и цепочка доставки удли- 
няется ввиду необходимости выполнять страховые 
формальности. С целью минимизации расходов необ- 
ходимо активно использовать нормативно-правовую 
базу как Украины, так и международную. В каче- 
стве альтернативы страхованию используются гаран- 
тии профильных общественных организаций, чле- 
ном которых является экспедитор (перевозчик), или 
финансовых учреждений. А может быть экспедитору, 
с целью повышения привлекательности для заказчи- 
ков, стоит рассмотреть возможность формирования 
фонда покрытия рисков за счет собственных высо- 
коликвидных активов (например, депозита). То есть, 
речь идет не о страховании как коммерческой опера- 
ции, как гарантии покрытия имущественного ущерба 
заказчика. Выбор способов гарантирования компен- 
сации ущерба — в следующей части статьи. 

Задача экспедитора состоит в организации деше- 
вой, безопасной и своевременной доставки груза 
заказчику. Эта задача решается путем моделирова- 
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ния, расчета и анализа такой транспортной цепочки, 
которая становится эффективной как для заказчика 
доставки грузов, так и экспедитора. Знание статей рас- 
ходов по процессам и операциям в транспортной цепи 
позволит найти пути их минимизации, а самое глав- 
ное — выбрать самую эффективную модель. В следу- 
ющей части статьи мы дадим возможность читателям 
познакомиться со способами минимизации расходов 
в транспортной цепи. Снижение расходов по указан- 
ным статьям происходит за счет выбора эффективных 
цепей доставок груза и выбора оптимальных способов 
доставки. При выборе эффективных цепей доставок 
груза мы коснемся методов оценки логистических опе- 
раций и процессов, которые необходимо использовать 
при организации экспедирования. Дополнительные 
логистические операции и процессы всегда сопрово- 
ждают перемещение груза в пространстве и являются 
необходимым условием для возникновения услуги 
доставки. Например: приемка груза (контейнера), 
погрузочные работы, перевалочные работы в порту, 
сохранение груза в период перемещения, таможенное 
оформление, организация временного хранения и дру- 
гие. Количество логистических операций и процессов 
непосредственно связано с расходами времени, мощ- 
ностей и финансовых ресурсов и найдет свое отраже- 
ние в тех обязательствах, которые экспедитор возь- 
мет на себя в договоре экспедирования. Применение 
на практике методов оценки эффективности логисти- 
ческих операций в цепи доставки груза позволит рас- 
считать конкурентный тариф и сформировать привле- 
кательное для заказчика предложение. 

При выборе оптимального способа доставки груза 
мы неизбежно коснемся процедуры выбора вида 
транспорта и, как следствие, выбора перевозчика. 
Для экспедитора этот процесс является не чем иным, 
как закупкой услуги. А для эффективной закупки 
услуги необходимо знать, каким образом перевоз- 
чик формирует себестоимость. Какие составляющие 
включены? Каким образом экспедитор сможет повли- 
ять на эти составляющие? Ответы на эти и целый ряд 
других вопросов позволят выбрать оптимального (не 
значит самого дешевого) перевозчика. Оптимальный 
— значит, цена услуги соответствует ее качеству наи- 
лучшим образом. Под качеством услуги следует пони- 
мать эффективное выполнение логистических пока- 
зателей и предоставление реальных (самых лучших) 
гарантий покрытия рисков. Реальные гарантии покры- 
тия рисков потери, порчи, хищения грузов — это, пре- 
жде всего, финансовые гарантии. Во-вторых — это 
возможность просто и быстро получить финансовое 
возмещение оценочной стоимости груза. В-третьих — 
это операционные возможности перевозчика, вклю- 
чая профессиональные качества персонала. Обо 
всем этом мы поделимся своими мыслями во второй 
части статьи. 

ЛОМОВЦЕВ Валерий, 
консультант, тренер репетиционно- 
тренингового центра "ВИВА" 
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Мошеннические схемы в морском 
бизнесе Черного моря 


За время существования нашей фирмы мы неоднократно сталкивались с мошен- 
ническими схемами в шипинге. Статистика показывает, что за последние годы коли- 
чество случаев мошенничества в торговом мореплавании значительно возросло. 
Это можно объяснить как ростом объема перевозок груза морем, так и развитием 
информационных технологий, которые мошенники используют для осуществления 
своих замыслов. Интернет стал инструментом в руках мошенников. Хакерство, под- 
делка электронных адресов, веб сайтов стали обычным делом в их работе. В то же 


время, "классика" 
не исчезли. 


— подделка документов или злоупотребление доверием никуда 





Для того чтобы не стать жертвой преступников, 
необходимо проявлять осторожность, а еще лучше 
— знать об основных мошеннических схемах. Как 
говорится, предупрежден — значит вооружен. 

В данной статье мы расскажем о наиболее рас- 
пространенных схемах, которыми пользуются 
мошенники, а также дадим ряд рекомендаций, кото- 
рые позволят вам не дать себя обмануть. 


в 59 ДИТ Зея и =) Дэ] ТТУ. У. 
АГЕНТСКАЯ КОМПАНИЯ 

Эта схема мошенничества реализуется через 
так называемого фиктивного агента. Судно было 


зафрахтовано через некоего брокера для перевозки 
15 тыс. т стальной арматуры из порта Октябрьск 
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(Николаев, Украина) в порт Дакар (Сенегал). При 
этом в качестве отправителя выступал крупный и 
известный украинский экспортер. Как это часто 
бывает на практике, агента в порту погрузки номи- 
нировал фрахтователь. Естественно, в нашей кон- 
кретной ситуации, судовладелец никогда ранее 
не пользовался услугами этого агента. Стороны 
согласовали все условия, и судно направилось под 
погрузку в Октябрьск. 

На подходе судна к порту агент выставил судо- 
владельцу дисбурсментский счет и попросил ожи- 
дать на рейде свободного причала. Сумма счета 
составила, ни много ни мало, $70 тыс. Судовладе- 
лец связался с фрахтователем, уточнив готовность 
груза, и стал ждать своей очереди. После трех дней 
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отсутствия каких-либо инструкций судовладелец 
попытался связаться с агентом и фрахтователем 
по телефону и электронной почте, однако ответа не 
последовало. 

Судовладелец обратился к нам с просьбой опера- 
тивно разобраться в ситуации. 

В ответ на адвокатский запрос порт сообщил, что 
не имеет информации относительно запрашивае- 
мого агента, и, более того, приход судна в порт никем 
не был заявлен. Проверка компании показала, что 
такое юридическое лицо действительно существует 
и зарегистрировано в Украине, но никакого отноше- 
ния к агентской деятельности не имеет. 


а 


г р родриея, и 





Лучшего выхода, кроме как покинуть порт ни с 
чем, судовладелец не нашел. Он отфрахтовал судно 
под новую перевозку и отправился в следующий 
порт. 


Гея А-а | 115 5 1] =] - 115 
ЦОКУМЕНТЫ 

Вторая ситуация не менее интересна и также 
основана на злоупотреблении доверием, что при- 
несло мошенникам немалую прибыль. 

Между продавцом — российской компанией, и 
офшорной компанией-покупателем был подписан 
контракт на закупку кукурузы на условиях РОВ. Поку- 
пателем было зафрахтовано судно. Портом погрузки 
являлся Херсонский морской торговый порт (Укра- 


ина). Судно прибыло в порт под погрузку. В перепи- 
ске с покупателем продавец дал развернутые дан- 
ные по грузу и нахождении его части на конкретном 
складе. Ему также удалось убедить продавца опла- 
тить аванс, якобы необходимый для формирования 
полной партии. Сразу после получения аванса про- 
давец исчез, а покупатель остался один на один с 
судном и терминалом, на котором якобы находился 
готовый к отправке груз. 

Не сдаваясь, покупатель подал заявление о 
совершении преступления, в результате которого 
был наложен арест на часть груза на терминале, но, 
как того и следовало ожидать, этот груз имел сво- 
его законного владельца. И в этой 
ситуации добросовестная сторона 
стала жертвой своей доверчиво- 
сти. 

Изрядно потратившись, покупа- 
тель решил не продолжать войну, а 
усвоить урок на будущее. 


мошенники 


Сегодня вся  корреспонден- 
ция между участниками грузопе- 
ревозки происходит преимуще- 
ственно с помощью электронных 
писем. Этим активно пользуются 
мошенники. Существует множе- 
ство схем, в которых злоумышлен- 
ники либо взламывают электрон- 
ную почту одной из сторон, либо 
создают похожий электронный 
адрес, например, изменяя лишь 
одну букву. Совсем недавно один 
из наших клиентов столкнулся с 
похожим случаем, еще раз дока- 
зывающим, что любую информа- 
цию необходимо перепроверять 
| дважды. 

В нашем случае судно было 
зафрахтовано для перевозки из 
Болгарии во Вьетнам. После завер- 
шения погрузки три оригинала коносамента были 
выданы капитаном и впоследствии были отданы 
под ответственность судовому агенту в Варне в 
ожидании дальнейших инструкций от судовла- 
дельцев. После этого судно отправилось в порт 
выгрузки. 

Сами же коносаменты были должным образом 
оформлены, имели подпись капитана, печать судна 
и пометку "ЕВЕСНТ РВЕРАШ". 

Через некоторое время на почтовый адрес агента 
пришло письмо. Электронный адрес отправителя 
визуально был практически идентичным адресу 
судовладельца. Само же письмо содержало инструк- 
ции по дальнейшей передаче коносамента. Следует 
отдать должное агенту, который не поленился пере- 
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страховаться и попросил судовладельца еще раз 
подтвердить намерения о передаче коносаментов 
представителю стороны, ранее не бывшей участни- 
ком каких-либо договорных отношений. 

Но в этот же момент злоумышленниками была 
организована спам-атака на почтовые адреса судо- 
владельца, и запрос агента попросту затерялся в 
тысячах писем. 

К сожалению, не дождавшись ответа судовла- 
дельца, агент поспешил выполнить полученные 
инструкции и передал коносаменты мошенникам. 

В данной ситуации пострадали сразу все сто- 
роны: с одной стороны — судно с грузом на борту, 
не получившее фрахт и ответственное за доставку 
груза. С другой стороны — продавец и покупатель, 
один из которых должен был оплатить, а второй — 
принять этот груз. 

В некоторых случаях мошенникам удается взло- 
мать электронный адрес одной из сторон и, напри- 
мер, предложить совершить оплату услуг на банков- 
ский счет злоумышленников. 


ДРУГИЕ СЛУЧАИ 

Помимо описанных нами случаев мошенниче- 
ства, существует масса других преступных схем, о 
которых следует знать. 

В частности, Р& клуб ЭКи@ указывает, что рас- 
пространенным видом мошенничества остается 
подделка документов. 

В таких случаях мошенники обычно владеют 
инсайдерской информацией (точное наименова- 
ние груза и его количество, данные о получателе и 
отправителе), или копиями оригинальных докумен- 
тов, без которых подделка невозможна. 

Нередки случаи, когда мошенники подделывают 
коносаменты и получают груз вместо настоящего 
грузополучателя. Грузовладелец, в лучшем случае, 
сможет получить страховое возмещение. Однако не 
каждая страховка покрывает такие убытки. Тогда 
грузовладельцу не останется ничего, кроме как 
потребовать возмещения убытков от судовладельца. 

Кроме коносаментов, объектом подделки могут 
стать факсы и иная корреспонденция грузовладель- 
цев. Как правило, подделка будет содержать фир- 
менный логотип оригинальной компании, все необ- 
ходимые реквизиты, а также подпись уполномочен- 
ного лица. 

В большинстве таких случаев самостоятельно 
отличить оригинал от подделки невозможно. Поэ- 
тому необходимо дополнительно подтверждать 
любые указания о выдаче груза у лица, издавшего 
такой документ. 


На основании вышеизложенного мы можем дать 
несколько рекомендаций, следуя которым, шансы 
стать жертвой одной из таких схем существенно 
уменьшатся: 
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— тщательно проверяйте своих контрагентов. 
При возможности, проводите ие ЧШдепсе всех 
новых компаний, с которыми вы работаете. Если у 
вашего контрагента отсутствует какое-либо имуще- 
ство, а сама компания зарегистрирована в офшор- 
ной юрисдикции, шансы попасть на мошенника зна- 
чительно возрастают; 

— помните, что привлечение незнакомых вам 
посредников влечет за собой дополнительные риски; 

— не совершайте предоплату за что-либо, если 
вы не уверены в своем контрагенте; 

— проверяйте всю полученную информацию 
дважды. Несовпадение одной буквы в электронном 
адресе может обойтись вам в десятки тысяч долла- 
ров, 

— никогда не совершайте действий по передаче 
груза/денег, если вы до конца не уверены в том, что 
распоряжения вашего контрагента являются под- 
линными; 

— проинформируйте сотрудников вашей компа- 
нии о рисках, связанных с мошенничеством, а также 
о способах распознать мошенника. Это позволит 
сохранить не только прибыль, но и репутацию вашей 
компании; 

— храните документы и конфиденциальную 
информацию в защищенных местах; 

— разработайте правила поведения для сотруд- 
ников вашей компании в случае подозрения контр- 
агента в мошенничестве; 

— соблюдайте постоянную бдительность. Невоз- 
можно знать обо всех схемах мошенничества. 
Однако любая мошенническая схема рассчитана на 
вашу беспечность и невнимательность. 


БУДЬТЕ НАЧЕК 


Мошенничество имеет такую же древнюю исто- 
рию, как и сама торговля, поэтому не стоит ожи- 
дать, что со временем это явление исчезнет. Опи- 
санные нами случаи мошенничества составляют 
лишь Малую долю всех возможных вариантов 
обмана. Мошенники будут придумывать все более 
новые способы для того, чтобы завладеть вашими 
деньгами или имуществом. Также следует учесть, 
что большинство организаторов мошеннических 
схем остаются безнаказанными. Поэтому основ- 
ным средством борьбы с мошенничеством оста- 
ется бдительность. Кроме этого, соблюдение про- 
стых мер предосторожности, а также предложен- 
ных нами рекомендаций, поможет вам не стать 
жертвой даже самой изощренной мошеннической 
схемы. 

РЕМЕСЛО Алексей, 
старший юрист 
епеда!, Международная юридическая служба 


ХРИСТИЧ Даниил, 


юрист 
епеда!, Международная юридическая служба 
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УПРОЩЕНИЕ 


ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 





еред Украиной сегодня стоит серьезный 

вызов безопасности. Однако есть и другие 

вызовы — приведение в порядок системы 

государственного контроля, борьба с кор- 

рупцией и с отсутствием ответственности 
за выполнение законов и правил. Украинское обще- 
ство уже давно чувствует потребность в упрощении 
процедур торговли для того, чтобы добиться упоря- 
дочения экономической деятельности. В сотрудниче- 
стве с ЕЭК ООН и с другими международными орга- 
низациями ещес 1990-х годов мы развиваем проекты 
для внедрения конкретных инструментов по упро- 
щению процедур торговли. При содействии регио- 
нального советника ЕЭК ООН по торговле Марио 
Апостолова мы начали проект по созданию Инфор- 
мационной системы портового сообщества в портах 
Одесской области. Это локальное решение создано 
как пилотный проект — основа, на которой можно 
строить более объемные национальные проекты. В 
связи с этой работой по поручению правительства 
Украины создана Межведомственная рабочая группа 
по упрощению процедур торговли. На этой основе 
консолидируется национальный орган по упрощению 
процедур торговли, так как он предусмотрен в Реко- 
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Олег Платонов: 


"Украинское общество 
уже давно чувствует 
потребность в упрощении 
процедур торговли” 


мендации № 4 СЕФАКТ ООН и в статье 23 нового 
Соглашения ВТО по упрощению процедур торговли. 
Совместно с ЕЭК ООН мы проводим исследова- 
ние готовности Украины внедрить меры Соглаше- 
ния ВТО по упрощению процедур торговли. На бли- 
жайшую перспективу нас интересует внедрение двух 
других инструментов упрощения процедур торговли: 
совместное управление рисками между ведомствами 
и приведение обмена информацией в соответствие с 
международными стандартами. 

Большая часть работы по упрощению процедур 
торговли связана с таможенными процедурами. Поэ- 
тому мы придаем огромное значение реформе органа 
центральной исполнительной власти, ответственного 
за политику и таможенное дело в Украине, а также 
модернизации Таможенного кодекса. С учетом необ- 
ходимости изменить приоритеты работы таможен и, 
определив первостепенной задачей защиту здоровья 
людей и окружающей среды, предотвратить незакон- 
ный оборот наркотиков, оружия, торговлю людьми, 
нелояльную конкуренцию; второй приоритет — раз- 
витие экономики страны, выполняя функции услуг по 
таможенному оформлению, и только третьей зада- 
чей должна стать фискальная функция — контроль 
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за начислением и уплатой пошлин, налогов и сборов 
во время выпуска товаров в свободное обращение. В 
этом смысле упрощение процедур торговли является 
главным приоритетом. 

Упрощение процедур торговли приводит к согла- 
сованному с международными стандартами приме- 
нению правил и процедур международной торговли. 
Поэтому мы надеемся и дальше развивать наше 
сотрудничество с СЕФАКТ ООН. 

Украина на пути реального применения несколь- 
ких рекомендаций ЕЭК ООН: например, рекоменда- 
ций № 33, 34 и 35 по "единому окну" и рекоменда- 
ции № 4. Оператором информационного портового 
сообщества в Украине является ООО "ППЛ 33—35", 
которое отвечает указанным номерам рекоменда- 
ций СЕФАКТ. В Украине уже три года работает Меж- 
ведомственная рабочая группа по упрощению проце- 
дур. Мы с интересом смотрим на развитие будущей 
рекомендации № 36 по взаимодействию между "еди- 
ными окнами". 

У нас уже много лет реализуется железнодорож- 
ный проект "Викинг" коридора Балтийское море— 
Черное море, и мы хотели бы задействовать инфор- 
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мационный и документальный обмен между портами 
Клайпеда и Большой Одессы. Мы находимся на 
переломе — проект Информационной системы пор- 
тового сообщества перейдет на уровень националь- 
ного транспортного "единого окна", как этого требует 
Директива 2010/65/Е Ц, или на уровень национального 
торгово-транспортного "единого окна", как в Много- 
летнем стратегическом плане Генерального Директо- 
рата по таможенным и налоговым делам О@ ТАХУО 
Европейской комиссии. Для нас приоритет — вне- 
дрение мер Соглашения ВТО по упрощению про- 
цедур торговли. Стандарты имеют исключительно 
большое значение для развития международ- 
ной торговли и логистики, поэтому мы стремимся 
к углублению нашего сотрудничества с ЕЭК ООН 
и СЕФАКТ ООН. 


ПЛАТОНОВ Олег, 

новоназначенный Глава делегации Укра- 

ины в СЕФАКТ ООН, заместитель председателя 
Межведомственной рабочей группы Украины 

по упрощению процедур торговли и замести- 
тель председателя Общественного совета ГФСУ 


Итоги 17 заседания 
Межведомственной рабочей 
группы по упрощению процедур 
международной торговли 


Заседание состоялось 26.02.2015 г. в г. Киев под 
председательством Щелкунова В.И., зампредседа- 
теля Межведомственной рабочей группы по упроще- 
нию процедур международной торговли и логистики 
в Украине (МРГ), советника Премьер-министра Укра- 
ины, президента |СС ЦкКгате. 

Во время заседания, согласно повестке дня, рас- 
сматривались следующие вопросы: 

1) О реализации пилотного проекта по внедрению 
технологии "Единое окно — локальное решение" в 
зоне деятельности Южной таможни и портов Одес- 
ской области; 

2) О процессе реорганизации Межведомственной 
рабочей группы по упрощению процедур междуна- 
родной торговли и логистики в Украине и плане дей- 
ствий на 2015 г.; 
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3) О подготовке к Пятому международному семи- 
нару ЕЭК ООН "Упрощение процедур международной 
торговли и логистики в Украине. От локального реше- 
ния к национальной стратегии". 

Участниками заседания обсуждалось текущее 
состояние реализации пилотного проекта по внедре- 
нию технологии "Единое окно — локальное решение" 
в зоне деятельности Южной таможни и портов Одес- 
ской области, рассмотрены инициативы по актуаль- 
ным для портовой логистики вопросам. 

О ходе реализации пилотного проекта проинфор- 
мировал Вороной В.И., координатор группы экспер- 
тов, начальник Службы стратегического развития ГП 
"АМПУ". В частности, он отметил: 

— в Ильичевском порту был введен модуль "сво- 
бодная практика", а также процедура предваритель- 


№ 3 (855) март 2015 г. 





УПРОЩЕНИЕ 
ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 





ного оформления груза до въезда транспортного 
средства в порт. Заключено соглашение об инфор- 
мационном сотрудничестве с Ильичевским морским 
рыбным портом, ожидается первый заход судна в 
Ильичевский морской рыбный порт, где контейнеры 
будут оформляться с использованием электронного 
наряда; 

— в морском порту "Южный" продолжается опыт- 
ная эксплуатация модуля "свободная практика", 
ведется работа по подключению ИСПС на терминалах 
компании "ТИС" и в первую очередь на контейнерном 
терминале; 

— в Одесском порту обеспечено предоставле- 
ние информации в ИСПС по результатам фактиче- 
ской выгрузки и взвешивания морских контейнеров 
на весовых комплексах на морских терминалах "ГПК- 
Украина" и "Бруклин-Киев порт". В Одесском порту 
уже полностью закрыта технологическая цепочка 
оформления импортных контейнеров, прибывающих 
на судах и отбывающих на автомобильном и желез- 
нодорожном транспорте (предварительное информи- 
рование, разрешение на разгрузку судна, фактиче- 
ская выгрузка с судна на склад, электронный наряд 
на выдачу контейнера из порта, разрешение таможни 
на загрузку контейнера, разрешение на выезд с тер- 
ритории пункта пропуска). 

Для исследования затрат времени на выпуск това- 
ров по методологии ВТамо, согласно решению преды- 
дущего заседания МРГ, организована рабочая группа 
с участием представителей морских портов, Одесской 
таможни, Центра обработки данных, задачей которой 
является мониторинг времени оформления контейне- 
ров в морском порту (период: январь 2014 г.—январь 
2015 г., наблюдения в 2 этапа — время оформления 
судна и время оформления груза). Отчет о результа- 
тах исследования планируется предоставить на сле- 
дующем заседании МРГ. 

Также ГП "АМПУ" выступило с инициативой рас- 
смотреть ряд актуальных для портовой логистики 
вопросов. Участникам МРГ были предоставлены 
наработанные законодательные инициативы. 


Вороной В.И. акцентировал внимание на проблем- 
ных вопросах, возникающих в процессе внедрения 
ИСПС в морских портах, и предложил пути их реше- 
НИЯ. 

В частности, к таким проблемным вопросам отно- 
сится требование предоставления оригинала вете- 
ринарного сертификата при выгрузке контейнеров с 
судна в зоне таможенного контроля. 

Как предложил зампредседателя Госветфито- 
службы Башинский В.В., этот вопрос может быть 
решен путем заблаговременного предоставления 
ветеринарного сертификата в электронном виде, что 
давало бы возможность заблаговременно увидеть 
сертификат и проверить его подлинность до посту- 
пления груза в порт и, т.о., обеспечить выгрузку гру- 
зов без наличия оригинала сертификата. 

Вороной В.И. подтвердил возможность предо- 
ставления электронной версии сертификата, кото- 
рая будет заверена электронной цифровой подписью 
ответственного лица. 

Продолжил выступление Вороного В.И. Яки- 
менков Д.А., начальник службы ’информацион- 
ных технологий ГП "АМПУ". Он обратил внимание 
на необходимость обеспечения стабильной работы 
аккредитованного центра сертификации ключей 
Информационно-справочного департамента ГФСУ. 
Якименков Д.А. предложил ГФСУ принять меры по 
выполнению необходимых технических мероприя- 
тий по обеспечению бесперебойной работы АЦСК и 
их финансирования для обеспечения необходимого 
уровня безопасности развития проектов электронного 
документооборота. 

Также он проинформировал, что в рамках меро- 
приятий по гармонизации нормативно-справочной 
информации в соответствии с Рекомендацией № 34 
ЕЭК ООН элементы данных, используемые в доку- 
ментах проекта "Единое окно — локальное реше- 
ние", приводятся в соответствие с международными 
и/или национальными стандартами. В случаях отсут- 
ствия таких стандартов, ведется работа по созданию 
необходимых реестров и классификаторов. В част- 
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ности, создан реестр морских портов Украины, соз- 
дается классификатор портовых терминалов, опе- 
раторов морских линий. В то же время, существует 
проблема обеспечения доступа участников проекта к 
уже функционирующим в Украине реестрам, в част- 
ности — ЕГРПОУ, администрируемому Государ- 
ственной регистрационной службой Украины. Суще- 
ствующая практика обеспечения доступа к ресурсам 
реестра путем интерактивных операций на сайте 
значительно усложняет работу систем электрон- 
ного документооборота, а введение транзакционной 
оплаты за оперативный доступ ограничивает воз- 
можности использования такой услуги определен- 
ной категорией участников. Это, в свою очередь, 
приводит к снижению качества информации в элек- 
тронных документах и тормозит развитие проекта 
в целом. 

Начальник службы информационных техноло- 
гий ГП "АМПУ" предложил рекомендовать Министер- 
ству юстиции Украины рассмотреть вопрос обеспече- 
ния беспрепятственного бесплатного оперативного 
доступа к информации государственных реестров ГП 
"АМПУ". 

Директор департамента организации таможенного 
контроля и оформления ГФСУ Семка С.Н. подтвер- 
дил заинтересованность ГФСУ в охвате электронным 
оформлением не только контейнерных, но и генераль- 
ных и всех других грузов при всех без исключения 
перевозках. 

Представитель Литовской Республики, эксперт 
ЕС в ГФСУ Алишаускас В. проинформировал присут- 
ствующих о ситуации и ближайших задачах по вне- 
дрению Новой компьютеризированной транзитной 
системы (МСТ$). Подчеркнул, что крайне важно для 
эффективной работы рабочей группы по реализации 
проекта включить в ее состав тех специалистов, кото- 
рые уже работали над этим проектом, и желательно, 
чтобы состав этой группы не менялся. 

По результатам обсуждения были приняты кон- 
кретные решения по устранению препятствий в 
функционировании ИСПС, ее усовершенствованию, 
используя законодательные, административные и 
технические инструменты. 

Относительно реорганизации Межведомственной 
рабочей группы по упрощению процедур междуна- 
родной торговли и логистики в Украине Апостолов М.., 
региональный советник ЕЭК ООН, предложил опре- 
делиться, что уже сделано в рамках МРГ и что необхо- 
димо сделать для трансформации Межведомствен- 
ной рабочей группы в национальный орган по упро- 
щению процедур торговли. 

Проинформировал, что уже началась работа с 
экспертом по исследованию готовности Украины к 
выполнению всех обязательств по Соглашению ВТО 
об упрощении процедур торговли. Предложил пред- 
ставителям министерств и ведомств сотрудничать с 
экспертом по проведению интервью для определе- 
ния готовности Украины к внедрению мероприятий по 
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упрощению процедур торговли. Сообщил, что сейчас 
идет процесс нотификации Соглашения странами. 
Нотификация предусматривает указание степени 
готовности страны к мерам, указанным в Соглаше- 
нии. Это исследование поможет правительству Укра- 
ины решить, какое содержание нотификации предо- 
ставлять в ВТО. 

Отметил необходимость предоставить результаты 
исследования для обсуждения представителями всех 
причастных министерств и ведомств. Предложил про- 
вести такую встречу в конце апреля т.г. Выразил уве- 
ренность, что эта работа будет служить процессу под- 
готовки национальной стратегии упрощения процедур 
международной торговли и логистики. 

Напомнил, что в Соглашении ВТО есть положение 
о необходимости создания в стране-участнице ВТО 
национального органа по вопросам упрощения про- 
цедур торговли (в случае отсутствия) или поддержки 
и развития существующего органа для координации 
и реализации положений Соглашения ВТО об упро- 
щении процедур торговли (после вступления в силу). 

Указал на необходимость согласования стратегии 
упрощения процедур торговли с общей стратегией 
развития страны. 

Сообщил, что в настоящее время в СЕФАКТ ООН 
разрабатывается общая рекомендация о сотрудниче- 
стве государственного и частного сектора для выстра- 
ивания доверия, прозрачности и т.д. 

Платонов О.И., зампредседателя МРГ, прези- 
дент Ассоциации "Укрвнештранс", сообщил, что 
последние события по проверке деятельности ГФСУ 
демонстрируют озабоченность правительства без- 
действием некоторых государственных структур и 
госслужащих. И это указывает на необходимость 
более активной и ответственной работы мини- 
стерств и ведомств, в частности выполнения пору- 
чения Премьер-министра Украины по отработке и 
представлению в КМУ проекта постановления КМУ 
"О создании Межведомственной рабочей группы 
по упрощению процедур международной торговли 
и логистики в Украине", ответственными за выпол- 
нение которого являются Минэкономики, ГФСУ 
и Минюст. 

Сообщил, что задачей МРГ является переход от 
пилотного проекта "Единое окно — локальное реше- 
ние" к национальной стратегии по упрощению проце- 
дур международной торговли и логистики в Украине. 

Отметил, что есть проект, который обсуждается 
уже на протяжении года, а именно проект внедре- 
ния е-Нед{ в ГМА "Борисполь", по которому уже есть 
несколько поручений Премьер-министра Украины, но 
не сделано ни одного шага для его реализации. 

Отметил, что успех проекта в Одессе заключается 
в его реализации по принципу самоокупаемости и 
поддержки частного инвестора. 

Указал на чрезвычайную важность проведения 
исследования, которое осуществляется под патрона- 
том правительства во исполнение Балийского про- 
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токола, о готовности Украины к выполнению обяза- 
тельств по Соглашению ВТО по упрощению процедур 
торговли. 

Сообщил, что, согласно ст. 23 Соглашения ВТО о 
содействии торговле и Рекомендации № 4 ЕЭК ООН 
и СЕФАКТ ООН, до создания национально органа 
по вопросам упрощения процедур международной 
торговли и логистики в Украине его функции будет 
выполнять Межведомственная рабочая группа. 

По результатам обсуждения, в частности, было 
принято решение завершить согласование проекта 
постановления КМУ "О создании Межведомственной 
рабочей группы по упрощению процедур междуна- 
родной торговли и логистики в Украине" и обеспечить 
его внесение на рассмотрение правительства. 

Определить цели деятельности Межведомствен- 
ной рабочей группы по упрощению процедур между- 
народной торговли и логистики в Украине на следую- 
щие два года: 

— разработка и внедрение национальной страте- 
гии упрощения процедур международной торговли и 
логистики; 

— подготовка к созданию национального органа 
по упрощению процедур торговли в соответствии с 
Рекомендацией ЕЭК ООН № 4 

Рассмотреть на следующем заседании Межве- 
домственной рабочей группы отчет экспертов ЕК 
ООН по подготовленному проекту доклада о готов- 
ности Украины к нотификации и выполнению обяза- 
тельств Соглашения ВТО по упрощению процедур 
торговли. 

О подготовке к Пятому международному семинару 
ЕЭК ООН "Упрощение процедур международной тор- 
говли и логистики в Украине. От локального решения 
к национальной стратегии" Платонов О.И. сообщил, 
что во время проведения 2.06.2015 г. в Одессе, под 
эгидой ЕЭК ООН и правительства Украины, 5 Между- 
народного семинара ЕЭК ООН "Упрощение процедур 
международной торговли и логистики в Украине: от 
локального решения к национальной стратегии" будут 
подведены итоги исследования по готовности Укра- 
ины к выполнению обязательств по Соглашению ВТО 


об упрощении процедур торговли, и будет целесоо- 
бразно определиться относительно дальнейших шагов 
по созданию национального органа и имплементации 
Соглашения ВТО. Также будут рассмотрены вопросы 
о полномочиях и оргструктуре национального органа 
по вопросам упрощения процедур международной 
торговли и логистики. 

Отметил, что в области сотрудничества с частным 
сектором государство должно определиться и решить, 
как заключать сделки, начиная с этапа исследования. 
И сегодня, особенно в контексте евроинтеграционных 
процессов, средства, которые может инвестировать 
ЕС, могут быть привлечены на исследования и про- 
ектирование, далее на процесс построения, эксплуа- 
тации и управления. Тогда будет возможность отойти 
от непрозрачных схем. Подчеркнул, что все планы 
взаимодействия по упрощению процедур междуна- 
родной торговли и логистики в Украине должны быть 
систематизированы и сведены в один общий план, и 
все программы должны развиваться (такие как МСТЪ, 
упрощение процедур путем обмена данными и др.) 
должны быть гармонизированы и должны публично 
освещаться. 

Платонов О.И. определил, что одним из важней- 
ших аспектов в этом направлении является финан- 
сирование. Государство должно определиться, будет 
ли это финансирование из бюджета, или это будут 
доноры, или частные организации, которые будут 
выполнять заказ от государства. 

Сообщил, что повестка дня семинара будет вклю- 
чать три основных вопроса: 

— Опыт и результаты внедрения пилотного про- 
екта "Единое окно — локальное решение"; 

— Перспективы национального органа и наци- 
ональной стратегии по вопросам упрощения про- 
цедур международной торговли и логистики в 
Украине; 

— Вопрос государственно-частного партнерства. 


Подробнее с результатами 17 заседа- 
ния МРГ можно ознакомиться на официаль- 
ном иеб-сайте: иимии/. зпоемипаом/.огд. 
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Пропасть 


неконкурентоспособности 


У нас нет ни времени, ни ресурсов, чтобы экспериментировать, смо- 

жем ли мы перепрыгнуть пропасть неконкурентоспособности в два шага. 
В отличие от нас страны Центральной и Восточной Европы 

строят экономику... постоянного самосовершенствования... 

Жить по-новому — это рассчитывать, прежде всего, на собственные силы. 


Украина, выбрав европейский путь развития, полу- 
чила доступ к рынкам ЕС и одновременно потеряла 
российский рынок. Как в этой связи можно охаракте- 
ризовать состояние Украины и в чем ее отличия от 
ведущих европейских стран? 

На российском рынке мы были где-то на равных с 
производителями из РФ в отношении делового совер- 
шенства и качества, а в результате — конкуренто- 
способности. Компании наших стран, как выходцы из 
дефицитной экономики СССР, имели примерно оди- 
наковую деловую культуру. 

Что касается стран ЕС, то это уже другая культура, 
до которой нам еще надо дорасти. Общество Украины 
отстает от обществ развитых стран по уровню зрело- 
сти и, как следствие, по конкурентоспособности ком- 
паний и экономики, по уровню качества жизни своих 
граждан. 

Если мы хотим жить, как живут в Европе, мы 
должны научиться работать и организовывать про- 
изводства так же, как европейцы. Выбрав европей- 
ский путь, мы обречены на овладение их ценностями, 
общей и деловой культурой, на совершенствование 
наших компаний, в том числе с применением их луч- 
ших деловых практик. И чем быстрее мы сможем это 
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За нас нашу работу никто не сделает! 
Из предвыборной программы кандидата 
в Президенты Украины Петра Порошенко 


сделать, тем больше у украинского общества будет 
шансов на сохранение Украины и превращение ее в 
развитую страну. 





Сегодня же в украинской экономике внимание 
сконцентрировано преимущественно на борьбе с кор- 
рупцией и на дерегуляции (речь о совершенствовании 
деловых кругов не идет). Есть устойчивое мнение, что 
решение этих проблем позволит Украине перейти на 
качественно новый уровень развития. А усовершен- 
ствование — это дело исключительно самих предпри- 
нимателей. 

Коррупция и "зарегулирование" действительно 
существенно снизили и без того невысокую, так 
сказать, "номинальную" ’конкурентоспособность 
украинских предприятий (конкурентоспособность, 
которая у них была бы при удовлетворительных 
условиях ведения бизнеса). И потому победа над 
коррупцией и отмена искусственных преград, без- 
условно, будут способствовать предприятиям в 
повышении конкурентоспособности, что является 
весьма важным. 
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Но, учитывая, что у большинства отечественных 
предприятий деловое совершенство (способность 


ставить и достигать цели по удовлетворению заинте- 
ресованных сторон), а соответственно и конкуренто- 
способность, существенно ниже, чем у большинства 
компаний европейских стран, можно утверждать, что 
Украина еще долго не станет равноправной на евро- 
пейских рынках. 


О СОВЕРШЕНСТВЕ 
И КОРРУПЦИИ 





Посмотрим на проблему с другой стороны. Нераз- 
витая культура и низкие уровни делового совершен- 
ства и конкурентоспособности отечественных субъ- 
ектов хозяйствования занимают не последнее место 
среди факторов содействия развитию коррупции в 
Украине. Вместо того, чтобы повышать свою конку- 
рентоспособность путем совершенствования, несо- 
вершенные субъекты соглашаются на "коррупцион- 
ное сотрудничество" с чиновниками соответствующих 
органов власти с целью: 

— получения разрешений в случаях, когда они не 
соответствуют действующим требованиям (требова- 
ния к субъектам бизнеса должны устанавливаться 
только в случае необходимости и на минимальном 
уровне, но они останутся и после дерегуляции); 

— избежания ответственности за поставку опас- 
ной продукции (товаров, работ, услуг) и нанесение 
вреда потребителям; 

— избежания ответственности за неудовлетвори- 
тельные условия труда в части безопасности, за нане- 
сение ущерба окружающей среде ит.п.; 

— получения различных преференций, в частно- 
сти по государственным закупкам, при том, что они 
уступают конкурентам; 

— получения преимуществ в отношении своих 
более совершенных конкурентов путем инициирова- 
ния и создания для них различных препятствий и т.д. 

Владельцы, руководители и персонал совершен- 
ных организаций отличаются более высоким уровнем 
самоуважения, а также способностью не поддаваться 
искушению и противодействовать коррупции. 


О ТЕХНИЧЕСКИХ РЕГЛАМЕНТАХ 
И СТАНДАРТА 

Власть ориентирует субъектов хозяйствования на 
выполнение европейских директив в части безопас- 
ности продукции, а также на соблюдение европейских 
стандартов. Безусловно, это важно, хотя для большин- 
ства наших предприятий и непросто. Однако здесь 
следует понимать, что соответствие директивам — это 
только пропуск на рынки развитых стран. И даже при 
соблюдении европейских стандартов еще нет гаран- 
тии, что продукцию будут покупать на тех рынках. 

Ведь конкурентная борьба на насыщенных рынках 
уже давно ведется сверх норм, установленных стан- 
дартами. Для того, чтобы быть реально конкурен- 
тоспособным на рынках стран ЕС, нужно еще мно- 
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гое другое, в частности, существенно снизить себе- 
стоимость продукции, повысить производительность 
труда и т.д. Недаром далеко не самая несовершен- 
ная украинская компания "Норд" так "занервничала", 
когда встал вопрос о потере рынка России и необ- 
ходимости переориентации на рынки европейских 
стран. А в свое время, при объединении Германии, до 
этого прославленная компания "Кодак" из ее восточ- 
ной части была ликвидирована именно из-за неконку- 
рентоспособности. 


О КОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТИ 
М Ге] =] ее] = 5 Геи == 

Из сказанного следует, что необходимо серьезно 
позаботиться о создании условий для существенного 
повышения конкурентоспособности предприятий, а 
значит и экономики. И это нужно делать не после окон- 
чания дерегуляции, а начинать немедленно. Главным 
фактором здесь должно стать, прежде всего, совер- 
шенствование систем менеджмента на основе совре- 
менной европейской деловой культуры. 

Предположим, что когда-то будет преодолена кор- 
рупция и успешно закончится дерегуляция. Тогда обя- 
зательно придет понимание, что этого слишком мало, 
чтобы стать равноправными на рынках развитых 
стран. Но в очередной раз будет потеряно время. И 
тогда начинать второй шаг, разворачивать борьбу за 
совершенствование, будет слишком поздно. К сожа- 
лению, у власти и общества сегодня отсутствует осо- 
знание, что мы не имеем права на очередные экспе- 
рименты типа "удастся ли перепрыгнуть через про- 
пасть неконкурентоспособности в два шага". 


`® а = У 4 и | 7 а [9] =] 5 
[ето ] = ИИ 5 иен =1®) 

Действительно ли в Украине возможно развернуть 
массовое движение за деловое совершенство? Уве- 
рен. Но этому должно предшествовать изменение в 
стране делового климата: изменение Зимы на Весну. 
И главная роль здесь должна принадлежать государ- 
ству в лице его властных структур. А особое внимание 
должно быть уделено привлечению к движению твор- 
ческой молодежи. 

Украинская власть должна понять, что совер- 
шенные компании — это ее основная опора, глав- 
ная ценность. Именно они "производят" деньги и спо- 
собны обогатить страну. Для этого необходимо сде- 
лать все возможное, чтобы в обществе стало пре- 
стижным быть совершенной организацией. В Украине 
незамедлительно нужно ввести формулу "Чем совер- 
шеннее компания, тем комфортнее ей в государстве". 
Как в спорте, как в искусстве. И эта формула должна 
быть единой для всех субъектов хозяйствования, без 
исключений! 

Необходимо, не теряя времени, сделать все, 
чтобы субъекты хозяйствования начали професси- 
онально совершенствоваться, создавать современ- 
ные системы менеджмента, понимая, что это "корне- 
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вая система" и все желаемые нами результаты — ее 
"плоды". При этом надо также понять, что только пере- 
оснащения компании современным оборудованием 
(при том, что это весьма важно), еще недостаточно, 
чтобы добиться долгосрочного устойчивого успеха, 
выйти на уровень успешных компаний Европы. 

А значит, власть должна на законодательном 
уровне ввести такие механизмы мотивации и усло- 
вия, чтобы владельцы и руководители предприятий 
сначала поверили, а потом захотели, узнали, как это 
делать, и сумели непрерывно, целенаправленно и 
системно совершенствоваться, используя современ- 
ные европейские подходы и лучшую деловую прак- 
тику. В свою очередь, это требует от власти и обще- 
ства изменения, прежде всего, философии и психо- 
логии. Нужно выстроить новые "дружеские" отноше- 
ния между властью и обществом, обществом и бизне- 
сом, топ-менеджерами и персоналом компаний. Необ- 
ходимо также широко развернуть соответствующую 
учебно-просветительскую работу. 

И, конечно же, обязательным условием для нашего 
возрождения является любовь к Украине, к ее людям. 
В прошлом году я с друзьями путешествовал по 
Англии. Меня поразила эта великая страна. Объехав 
Англию и присмотревшись к ней, я ответил себе на 
главный вопрос: "В чем же первооснова ее величия?". 
Один из посвященных ей стихов я закончил словами: 
"Чтоб в Украине жить, как здесь, мудрее нужно быть, 
И украинский свой народ, как в Англии любить". 

Почему создание государством мотивации и усло- 
вий для совершенствования так актуально для Укра- 
ины'? Да потому, что у развитых стран было довольно 
много времени, чтобы на основе конкуренции прове- 
сти постепенный естественный отбор достойных ком- 
паний и поднять до нынешнего уровня деловое совер- 
шенство своих экономик, добиться высокого удельного 
уровня ВНП. А для Украины, чтобы не стать чьим-то 
"филиалом", этот подъем необходимо осуществить в 
сжатые сроки, да еще и в условиях заметного дело- 
вого преимущества конкурентов. И надо признать, что 
без государственной поддержки несовершенные укра- 
инские производители могут быть массово вытеснены 
зарубежными компаниями с собственного рынка. 
Сегодня это становится одним из основных факторов 
национальной безопасности Украины. 





Коди ®] = 7: Г В и’. 
К МАССОВОМУ 
СОВЕРШЕНСТВОВАНИЮ? 

В Украине за последние 10—15 лет накоплен уни- 
кальный опыт по организации совершенствования 
предприятий на основе современных подходов и луч- 
шей европейской и мировой практики. Следует отме- 
тить, что уже около 50 украинских предприятий и орга- 
низаций вышли на уровень успешных европейских 
компаний, что подтверждено на европейском уровне. 

На сегодня Украина имеет специалистов, полно- 
мочия от ведущих европейских организаций, отрабо- 
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танные технологии по организации совершенствова- 
ния, компании-образцы для подражания и т.д. Наши 
специалисты уже много лет работают и за рубежом, 
помогая ведущим компаниям России, Беларуси, 
Казахстана и других стран повышать свое совершен- 
ство и приближаться к уровню лучших европейских 
компаний. 

Таким образом, у нас есть все, чтобы перейти от 
пилотных проектов к широкомасштабному развитию 
движения за деловое совершенство, а значит и кон- 
курентоспособность. Не хватает только понимания со 
стороны власти и бизнеса, а также политической воли 
власть имущих. 


Ш 5 {ед | - 1.“ Же] - Же] ЖИ УИ 


Уже много лет мы продолжаем и на государствен- 
ном уровне, и на уровне предприятий преимуще- 
ственно имитировать деятельность, которая имеет 
отношение к деловому совершенствованию. Послед- 
ний пример — это распоряжение КМУ от 19.06.2013 г. 
"Об утверждении плана мероприятий по разработке, 
внедрению и функционированию систем управле- 
ния качеством, экологического управления и других 
систем управления", которое разработано в основном 
формально и непрофессионально. Как и от преды- 
дущих аналогичных документов, сложно ожидать от 
него каких-то заметных результатов. 
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Сегодня многие говорят, что если бы в Украине 
была развитая экономика и лучшая жизнь, то не было 
бы сепаратистов, не призывали бы граждане восточ- 
ной Украины к отделению и т.д. 

Со своей стороны ЕС в одностороннем порядке 
уже открыл европейские рынки для украинской про- 
дукции и снизил таможенные платежи. Европа и 
ее отдельные страны готовы оказать финансовую 
помощь, в частности производителям аграрной про- 
дукции. К сожалению, сами украинские производи- 
тели еще не совсем готовы максимально реализовать 
полученные привилегии. 

Главной нашей проблемой остается то, что мы 
вновь теряем время, которого у нас и так уже нет! 
Ведь страна может почувствовать заметные резуль- 
таты от совершенствования предприятий и организа- 
ций только через несколько лет после принятия реше- 
ния о содействии развитию такого движения. Это осо- 
бенно актуально в условиях политического, экономи- 
ческого и военного кризиса. 

Но 25.05.2014 г. Украина получила шанс на то, что 
новоизбранный ее Президент сможет реально пре- 
вратить страну в процветающую, в частности путем 
содействия развитию массового движения за непре- 
рывное совершенствование. И как хочется верить, 
что этот шанс таки будет реализован! 


КАЛИТА Петр, 
президент Украинской ассоциации качества 
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обориидования и услуг для транспортировки и хранения 
продукции с соблюденыем особога температурного режима 


=. [Фе Го | Фе По Новая экспозиция в рамках выставки «Трансукраина: 
к | Единственная специализированная в Укранне экспозиция 


[холодный транспорт): (холодные поставки). 
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ПОДПИСНОЙ КУПОН — ЗАЯВКА 


НАСТОЯЩИМ ПОДТВЕРЖДАЕМ СВОЁ НАМЕРЕНИЕ ОФОРМИТЬ ПОДПИСКУ: 
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КОМПЛЕКСНЫЙ ПАКЕТ — 
электронная РОР-версня — 1. 2 3 недели месаца 

снеративноия новостная и нормативная информация: 

печатная версма — 4 неделя — комыентарии событий и 


ЭЛЕКТРОННЫЙ ПАКЕТ (РОР-версия) — Еженедельно — 


оперативная новостная и нормативная инфодимация, аналитика и 
комментарии со ситуации в различных овгыевнтах транолофругного 
комплекса 


ПЕЧАТНЫЙ ПАКЕТ — Ежемесячно — комментарии событий и |165: 20 ГРН: 483.00 гри. | 940.00 грн. | 1380.00 гр. 


анапитические статьи © ситуации в различных сегментах 
транспортном жонмигиекса 
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УКРАИНА, 65001, г. ОДЕССА, АЛЯ 299, ИЗДАТЕЛЬСКАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ АС «ПЛАСКЕ», журнал «ТРАНСПОРТ» 
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Тел: +38 (050) 390-54-09; +38 (067) 483-78-04 (Сергей Бюхан). Е-ппай: власти ганиивирнон” ронга ление 
Тел./фынюс: +38 (0454) 503-63-73; тел.: +38 (097) 232-92-55 (Татьяна Ятел). Е-поа ге агтизиаи гаи ресноьиилиз сояпи 
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МЕЖДУНАРОДНАЯ ТРАНСПОРТНАЯ 
НЕДЕЛЯ В ОДЕССЕ 
02.06 - 05.06.2015 





Контакты для регистрации: 
Тел.: +380 48 7 385 385; факс: +380 48 7 385 375; Е-гтпац: {гапзрогмеек@®р(а5Ке.ца 


Официальные партнеры 


ЦЕНТР: 


ПАСКЕ | 
ПЛАСКЕ 9% 


ТЕХЫСОЛОГИМ 
Энергия движения 








